9/2014 | Sept. Europas größte Straßenbahn-Zeitschrift ua Wes €8,50 


> Betriebe 
> Fahrzeuge 
>» Geschichte 


STRASSENBAHN MAGAZIN 


> d Sa 
r  — 1mĖ R D 
— 


ST e — — X a 


E Ei EN KA L i KI l Ti > 


í 


-i 


Doppeljubiläum in Gotha 
e 120 Jahre Straßenbahn 
e 85 Jahre Thuringerwaldbahn 


ges se 


Paukenschlag in Bremen: Darmstädter Tram-Spezialitäten: 
Alle GT8N werden ersetzt! f Beiwagen der HEAG einst & jetzt 


in Italien: Roms Tram 1981 


(KA AR Ze 

Tee BEST 

wn wi Vo $ 
A 


Reicr 


Ar 
x 


3. W 


| neue GROSSDIESELLOKS gun ou pp SIE UNO DIE ENERGIEKRISE BEN AALSPURBAHNEN DER DR 
| Die Baureihen 132 und 1 19 pie Dampflok-Renaissane® Der Weg zur Traditionsbahn“ 


Online blät 
te | 
rn oder Testabo mit Prämie bestell 
en unter: 


www.bahn-extra.de/abo 


aukenschläge: Die am 3. Juli ange- 
meldete Insolvenz des Geraer Ver- 
kehrsbetriebes sowie die Entschei- 
dung des Bremer Senats vom 29. 
Juli, die teils nicht einmal zwei Jahrzehnte 
alten Niederflurwagen des Typs GT8N so 
rasch wie möglich durch Neubaufahrzeuge 
zu ersetzen. Zu letzterem Thema finden Sie 
in dieser Ausgabe ab Seite 38 die Hinter- 
gründe. Dass die BSAG parallel am Netz- 
ausbau festhalten darf, ist ein klares Be- 
kenntnis zum Verkehrsmittel Straßenbahn. 


In dieser Art interpretiere ich auch den 
Ende Juli getroffenen Beschluss des Gläubi- 
gerausschusses der insolventen Geraer Stra- 
ßenbahn zur vorläufig vollumfänglichen 
Fortführung des Betriebes. Alle Straßenbah- 
nen und Busse rollen vorerst weiter nach 
Fahrplan. Dazu leitet das Land bisher über 
die Stadtwerke weitergereichte ÖPNV-Um- 
lagen derzeit direkt an den GVB. 


Ee Stimmen Sie ab 


Sollte der Fahrplan der Geraer Straßenbahn ausgedünnt werden, 
um Kosten zu sparen? 


Ja, dafür gibt es nach meinen Beobachtungen und Erfahrungen 


keine Alternative. 


e Nein, das wäre genau der falsche Schritt. Weniger Kurse, weniger 
Fahrgäste, weniger Geld! 


e Reduziert sich der Takt nur unmerklich, wäre das ein gutes Zeichen 
für die Einwohner wie Gläubiger gleichermaßen. 


Stimmen Sie online ab: wıww.strassenbahn-magazin.de 
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Nachdem dessen 300 Mitarbeiter im 
Juni noch ihre regulären Löhne und Ge- 
hälter bekamen, erhalten sie seit Juli Insol- 
venzgeld. Aktuell erarbeiten Vertreter des 
Insolvenzverwalters, GVB, der Stadtver- 
waltung und externe Gutachter ein Sanie- 
rungskonzept. Dieses soll Vorschläge für 
ein dauerhaft finanzierbares Leistungsan- 
gebot des GVB enthalten. Wie die lokale 
Presse erfahren hat, gibt es jedoch längst 
einen Plan zur Ausdünnung des Fahrpla- 
nes ab September. Vor allem nach Norden 
würde sich das Angebot dann reduzieren — 
die Buslinien in die Vororte sollen dem- 
nach nicht mehr stündlich, sondern zwei- 
stündlich verkehren; anderen Kursen steht 
die Umstellung auf Rufbusse bevor. Den 
Takt der Straßenbahn will die Geschäfts- 
leitung samstags auf der Hauptlinie von 
7,5 auf zehn Minuten strecken. 


Radikaleren Einschnitten bei der Tram er- 
teilte GVB-Geschäftsführer Ralf Thalmann 
gegenüber der Presse eine Abfuhr. Er ver- 
weist auf die Attraktivität der Straßenbahn. 
Fahren die Wagen seltener, steigen weniger 
Menschen ein, so Thalmann. 
Doch gerade die Fahrgastein- 
nahmen seien ein wesentlicher 
Bestandteil der Finanzierung des 
Betriebes. Deshalb bleibt es 
spannend — wird ab September 
in Gera der Fahrplan ausge- 
dünnt? Und wenn ja, was halten 
Sie, liebe Leser, davon? 


Gera: In das Stadt- 
gebiet Bieblach 
könnten ab Septem- 
ber weniger Kurse 
führen. Der GVB 
hofft, dass die Fahr- 
gastzahlen dennoch 
stabil bleiben 

FRANK GECKS 
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am Thüringerwaldbahn: Doppel 


E ins „grüne Herz” Thüringens 


120 Jahre Straßenbahn Gotha - 85 Jahre Thüringerwaldbahn - 
Sie ist ein ganz besonderes Kleinod — die Überlandstraßenbahn von Gotha 
nach Tabarz. Vor 100 Jahren begann ihr Bau. Nicht minder interessant ist 
die Straßenbahn in Gotha selbst - ein Blick in Geschichte und Gegenwart 


E Platte, Märchenschloss 
und sieben Seen 


Schwerins Linie 2 im 
Porträt — Sie durchquert die 
ehemals großherzogliche Resi- 
denzstadt von Nordwest nach 
Südost und verbindet dabei 
zwei große Plattenbaugebiete 
miteinander. Doch zwischen- 
drin gibt es jede Menge 
mecklenburgischer Geschichte 
inklusive mehrerer Seen 


E Happy End in Schottland? ................... 36 


Edinburghs neue Straßenbahn - In Schottlands Landeshauptstadt 
verkehrt seit Ende Mai 2014 wieder eine Straßenbahn. Vor fast 60 Jahre 
hatte der Vorgängerbetrieb den Verkehr eingestellt, aber was macht die in 
den vergangenen sechs Jahren neu errichtete Tramstrecke aus? 


mg E 16 E Früher als erwartet 


» Betriebe » Fahrzeuge 


„in die Jahre gekommen” 


Bremens GT8N - Geschichte und aktuelle Situation — Im Herbst 
2013 jährte sich die Indienststellung der ersten Niederflurwagen der BSAG 
zum 20. Mal. Waren sie einst eine viel bestaunte Besonderheit, so fallen sie 
aktuell aufgrund ihres hohen Instandhaltungsaufwandes auf ... 


E Aus alt mach neu ............................... 44 


Umbau der KVB-Serie 2100 in K2400 - Seit Mitte Juni sind die ers- 
ten für die Zukunft grundlegend ertüchtigten B-Wagen der zweiten Gene- 
ration auf Kölns Stadtbahngleisen unterwegs. Aber was ließen die KVB an 
den Wagen genau umbauen — und wie viele werden modernisiert? 


Titelmotiv 

Die Gelenkwagen vom 
Gotha-Typ G4 prägten 
viele Jahre auch das 
Bild der Thüringer- 
waldbahn und Straßen- 
bahn Gotha, hier 1990 
am Hauptbahnhof 
WOLFGANG MEIER 
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Schweiz: Die Prototypen aus dem Jahr 1962 56 
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E Mitläufer durchaus gewollt `... 46 


Die Beiwagen der HEAG - Bei westdeutschen Straßenbahnbetrieben 
sind Beiwagen eine Besonderheit geworden. HEAG mobilo hält an dieser 
bewährten Lösung jedoch fest. Aber welche Beiwagentypen gab es schon? 


E Werbevertrag als „Lebensretter" .......... 54 


Die Situation der GT8 aus Mannheim in Helsinki — Noch fahren in 
Finnland zwei GT8 aus Mannheim im Liniendienst. Gebraucht werden sie 
eigentlich nicht mehr - sie fahren nur noch, weil sie eine Werbung tragen 


E Die Frage des Antriebes...................... 56 


Der Be 6/6 Nr. 1801 der VBZ sowie die Be 4/6 Nr. 601 und 602 
der BVB - Im Jahr 1962 lieferte die Schweizer Industrie insgesamt drei 
Gelenktriebwagen an die Verkehrsbetriebe in Zürich und Basel. Von außen 
wirkten die Prototypen konstruktiv gleich — aber was unterschied sie? 


Bä STRASSENBAHN im Modell 
Mit der Tram ins Bergische Land......... 76 


Heimatliche Motive, Teil 2: Die sehenswerte HO-Straßenbahnanlage von 
Guido Mandorf bietet viele selbst gebaute Gebäude und Fahrzeuge 
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Esslingen: Erinnerungen an die END 62 


> Geschichte 


E Fotopirsch um Esslingen ..................... 62 


Erinnerungen an die END (Teil 2) — Die 1978 eingestellte Straßen- 
bahn Esslingen-Nellingen-Denkendorf (END) zieht bis heute viele Nahver- 
kehrsfreunde in ihren Bann. Und der Schatz an Erinnerungen und fotografi- 
schen Leckerbissen von diesem Betrieb ist schier unermesslich ... 


E im Dreiviertelkurs um Weltkultur "7, 


Die Straßenbahn in Rom 1981 - Im Jahr 
1981 unternahm Bernhard Kußmagk eine 
Interrailtour. Zu seinen Stopps gehörte die 
italienische Hauptstadt. Doch wie fand er die 
Straßenbahn in Rom vor? Seinen Tiefpunkt 
sollte der Betrieb damals angeblich schon 
überwunden haben ... 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Am 18. Juli präsentierte sich Braunschweigs erster Solaris Tramino auf dem Betriebshof, er erhielt inzwischen die 


Nummer 1451. Ab Oktober könnte der Linieneinsatz der neuen Wagen in der Stadt starten 


Erster Solaris Tramino nach Braunschweig geliefert 


JENS WINNIG (3) 


Viele Leser sehen 
1. Klasse positiv 


E Im Heft 8/2014 fragten wir die Leser, 
was sie von der Idee halten, in Straßen- 
oder Stadtbahnwagen 1.-Klasse-Abteile 
einzuführen. Mit 56,3 Prozent erklärte 
immerhin die absolute Mehrheit der 
sich an der Umfrage beteiligenden Le- 
ser, dass das eine gute Sache wäre — 
damit würden die Betriebe der Straßen- 
bahn noch zusätzliche Qualität als Ver- 
kehrsmittel geben. 

Etwa ein Fünftel der Umfrageteilneh- 
mer — 19,2 Prozent — halten von dieser 
‚Anregung gar nichts. Sie erklärten, dass 
die Umsetzung dieser Idee nur Proble- 
me im Betrieb schaffen und den Fahr- 
kartenverkauf verkomplizieren würde. 
Für ein Viertel der Leser, 24,5 Prozent, 
gehen die Überlegungen am Bedarf 
völlig vorbei. Ihrer Meinung nach 
würde das Interesse der Fahrgäste an 
1.-Klasse-Abteilen nur gering sein. sm 


Niederflur zum Dritten in der Löwenstadt 


| Kurz nach Mitternacht erreichte am 
18. Juli der erste Tramino die Fallersle- 
ber Straße in Braunschweig. Aufgrund 
sommerlicher Temperaturen auch zur 
Nacht fanden sich mehr als 250 interes- 
sierte Bürger, Verkehrsfreunde und Mit- 
arbeiter des Unternehmens zu diesem 
Ereignis ein. Für die Zuschauer verteilte 
die Verkehrs-AG eigens zusammenge- 
stellte Lunchpakete. Der Transport des 
Wagens 1451 startete bereits am 15. 
Juli vom Solaris-Herstellerwerk im pol- 
nischen Posen. Durch das Gewicht des 
beladenen Schwertransporters von über 
50 Tonnen kam als Abladeort nur die 
Fallersleber Straße innerhalb des Braun- 
schweiger Netzes infrage. Mittels einer 
16 Meter langen Rampe gelangte der 
Neue" auf die 1.100-Millimeter-spuri- 


gen Gleise der Straßenbahn. Gezogen 
von Tw 7758 ging es über den Hagen- 
markt bis fast zur Gleisverschlingung an 
der Hagenbrücke. Dann setzte sich Tw 
7752 von der anderen Seite vor die 
Bahn und zog den Tramino in Richtung 
des 2009 eröffneten Depots „Am 
Hauptgüterbahnhof”. Dabei gab es vor 
dem Schloss auf dem Bohlweg einen 
nächtlichen Fotohalt inklusive Abkup- 
peln des Schlepptriebwagens. 


Fakten und Zahlen zum 

Tramino Braunschweig 

Die vierteiligen, 100 Prozent niederflu- 
rig ausgeführten Braunschweiger Sola- 
ris Tramino sind 35,7 Meter lang und 
2,3 Meter breit. Die 48,5 Tonnen 
schweren Einrichtungsfahrzeuge ruhen 


auf vier Drehgestellen, erreichen bei ei- 
ner Antriebsleistung von 450 Kilowatt 
eine Höchstgeschwindigkeit von 70 Ki- 
lometern pro Stunde und besitzen 
sechs Doppeltüren für zügigen Fahr- 
gastwechsel. Fahrer- und Fahrgast- 
raum sind separat klimatisiert. Es gibt 
keine Rückspiegel, deren Aufgabe 
übernehmen vier Videokameras, auch 
vom Fahrgastraum aus überwachen Vi- 
deokameras die Türen. Bildschirme zei- 
gen die nächsten Haltestellen an, spä- 
ter kommt eine dynamische Anzeige 
der Umsteigeverbindungen in Echtzeit 
hinzu. Das indirekte Deckenlicht be- 
werkstelligen weiße LED. Deckenver- 
kleidung und Sitzbezüge sind — wie 
auch bei neuen Bussen der Verkehrs- 
AG - rot. Haltestangen und die Sitzrück- 


wände sind in Edelstahl ausgeführt. 
Die Fußbodenhöhe beträgt 360 Milli- 
meter bei einer Einstiegshöhe von 320 
Millimetern. Es sind 90 Sitz- sowie 121 
Stehplätze vorhanden. Die elektrische 
Ausrüstung der Wagen stammt von 
Vossloh Kiepe und kann sowohl unter 
600 Volt als auch 750 Volt Fahrspan- 
nung betrieben werden. Der Stromab- 
nehmer sitzt auf dem hintersten Wa- 
genteil. Besonderes Ausstattungsdetail 
sind die zwei installierten Supercaps, 
die als Energiespeicher für zurückge- 
wonnene Bremsenergie dienen. 


Linieneinsatz ab 
Herbst geplant 


Jeder Wagen kostet mit anteiliger 
Förderung vom Land Niedersachsen 
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Innenansicht des Tramino, türseitig finden sich hier 
„Big Mama”-Sitze, gegenüber Doppelsitze 


rund 2,1 Millionen Euro. Bestellt 
sind — einschließlich der eingelösten 
Option über drei Stück — 18 Tramino, 
deren Auslieferung voraussichtlich bis 
Anfang 2015 dauert. Der Tw 1451 er- 
hält als einziger die „Skyline“ -Motive 
von Braunschweig. Die anderen Ex- 
emplare sollen zunächst rot/weiß 
bleiben, eine Werbebeklebung ist zu- 
mindest in der Anfangszeit nicht vor- 
gesehen. Sollten sich bei den aktuell 
laufenden Testfahrten keine unerwar- 
teten Probleme ergeben, steht einer 
vorläufigen Zulassung durch die 
Genehmigungsbehörde im Oktober 
nichts im Wege. Als zweiten Tramino 
nahm Braunschweig den Wagen 
1452 in der Nacht 24./25. Juli in Emp- 
fang, das dritte Fahrzeug erreichte in 
der Nacht vom 1. auf den 2. August 
die Löwenstadt. Der vierte neue Tra- 
mino ist zunächst auf der Innotrans 
im September in Berlin ausgestellt. 
Mit der Inbetriebnahme der Neuwa- 
gen sind in den kommenden Mona- 
ten zunächst die aktuell noch zehn 
Düwag/LHB-GT6 Typ „Mannheim” 
der Baujahre 1975 und 1977 samt 
Beiwagen entbehrlich, anschließend 
beginnt die Ausmusterung der „kan- 
tigen" GT6 Typ „Braunschweig” des 
Baujahres 1981. 


Netztrennung bis Dezember 


Seit dem 23. April ist baubedingt 
Braunschweigs Straßenbahnnetz in 


ein Nord- und ein Südnetz zweigeteilt, 
die Trennung dauert voraussichtlich 
bis Dezember an. 

Da im Nordnetz kein Betriebshof zur 
Wartung existiert, muss die Braun- 
schweiger Verkehrs-AG die acht dort 
eingesetzten Niederflurwagen alle drei 
Wochen in die Werkstatt transportie- 
ren. Insgesamt finden in der „Wechsel- 
woche” 16 Tiefladerfahrten statt, vier 
pro Nacht, je zwei Wagen pro Rich- 
tung. Die Verladung eines GT6S be- 
ginnt jeweils am Montag tagsüber am 
Betriebshof. Inzwischen startet der 
Transport nach Rühme gegen 21 Uhr, 
die erste Aktionswoche begann noch 
um 22 Uhr, um dort in der Wende- 
schleife Carl-Miele-Straße die Straßen- 
bahn abzuladen. Dort sind die acht Zü- 
ge während der Nachtruhe abgestellt. 
Im Nordnetz werden nur Niederflurzü- 
ge GT6S des Baujahres 1995 einge- 
setzt. Sie fahren vom nördlichen End- 
punkt Wenden über Rühme zum 
Stadion. Hier drehen sie rückwärts 
durch die Schleife, um wieder nach 
Norden zu starten. 

Die Hamburger Straße wird zwi- 
schen Autobahnabfahrt und Ring 
komplett saniert und die Bahn erhält 
zum Teil eigenen Bahnkörper. Im Zuge 
dieser Maßnahme verliert der Be- 
triebshof Hamburger Straße seinen 
Gleisanschluss. Kurz vor der Abbin- 
dung gelangten drei dort noch be- 
triebsunfähig hinterstellte Museums- 


Nächtliches Abladen des ersten Tramino über eine mobile Rampe auf der 
Fallersleber Straße unter großer Anteilnahme der Zuschauer 
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BODO SCHULZ 


Detailansicht des Fahrpultes, noch bedecken d 
folien von der Anlieferung die Displays 


a L 


ie Schutz- 


wagen mittels einer Schleppaktion 
zum Straßenbahnbetriebshof „Am 
Hauptgüterbahnhof”. JWG/MSP 


Heidelberg 
Mobilitätsnetz 
in Gefahr 


E Bei einer Wahlbeteiligung von 61 
Prozent haben sich die Plankstädter 
Bürger mit 70,54 Prozent der abgege- 
benen Stimmen am 25. Mai gegen die 
Wiedereinführung der seit 5. Januar 
1974 im Nachbarort Eppelheim ge- 
kappten Straßenbahnstrecke Heidel- 
berg — Schwetzingen ausgesprochen. 
Die Vorbehalte in der Bevölkerung 
sind offenbar erheblich. Es gelang 
nicht, der Bürgerschaft die andernorts 
nachweisbar positiven Effekte einer 
Straßenbahnanbindung zu vermitteln. 
Die Strecke ist Teil des Heidelberger 
Mobilitätsnetzes (siehe SM 11/2012). 
Auch gegen eine machbare Neubau- 
strecke in die Heidelberger Altstadt 
gibt es erheblichen Widerstand. Glei- 
ches gilt in Bezug auf die Wieder- 
einführung der Straßenbahn nach 
Wiesloch, hier kamen die im vorab er- 
stellten Gutachten zu einem negativen 
Ergebnis hinsichtlich des gesamtwirt- 
schaftlichen Nutzens. UMÜ 


Kassel 


Beiwagenumbau 
und Finanzsorgen 


m Bei der Kasseler Verkehrs-Gesell- 
schaft AG (KVG) geht die Erneuerung 
des 2002 gebauten ehemals Rostocker 
Niederflurbeiwagens ANBWE 857 vo- 
ran. Im Zuge der Aufarbeitung entkern- 
ten Mitarbeiter der KVG-Werkstatt das 
Fahrzeug, abschließend bekommt es 
eine neue Lackierung im Kasseler Blau- 
ton. Zum Jahresende soll der Beiwa- 
gen-Probebetrieb starten. Ab Ende 
2015 plant die KVG laut örtlicher Pres- 
se den Einsatz von Beiwagen auf der 
Strecke nach Baunatal, um dort Kapa- 
zitätsengpässe der stark frequentierten 
Verbindung zu beheben. Bei Redakti- 
onsschluss Ende Juli befand sich auch 
ANBWE 854 bereits bei der KVG, die 
übrigen acht in Rostock reservierten 
ANBWE sollten zeitnah folgen. Unter- 
dessen zwingt die finanzielle Lage zu 


Euer: olau k 


Bochum 


= Rund 145,4 Millionen Fahr- 
gäste fuhren 2013 mit den Bah- 
nen und Bussen der BOGESTRA. 
Das entspricht einer Steigerung 
von 500.000 (plus 0,34 Prozent) 
gegenüber 2012. Das Betriebs- 
defizit lag bei 59,49 Millionen 
Euro, die Investitionen betrugen 
35,5 Millionen Euro. Den durch 
Bevölkerungsschwund drohen- 
den Einnahmerückgängen setzt 
die Bogestra die Erweiterung 
der Linie 310, die Modernisie- 
rung entlang der Linien 301 und 
306 sowie die Erneuerung des 
Fuhrparks entgegen. Derzeit lie- 
fert die Firma Stadler 15 weitere 
Variobahnen. MSP 


Cottbus 


Am 15. Juli stellte Cottbus- 
verkehr den vierten „Langläu- 
fer” fertig. Die 2011 begonnene 
Modernisierung in Eigeninitiati- 
ve ertüchtigt die Tatra KTNF6 für 
zwei weitere Instandhaltungszy- 
klen von je acht Jahren. Bisher 


erhielten die Wagen 135, 140, 
143 und 138 das Refit. Insge- 
samt möchte Cottbusverkehr bis 
zu 16 KTNF6 erneuern. Während 
der jeweils sechsmonatigen Um- 
bauphase führen die Mitarbeiter 
die Neuverkabelung einschließ- 
lich LED-Displayeinbau, Fahr- 
werksaufarbeitung sowie Um- 
gestaltung des Innenraums und 
Neulackierung aus. 


= Nachdem Stadtkämmerin 
Claudia Possardt angeregt hatte, 
den Zuschuss für die Stadtver- 
kehrsgesellschaft Frankfurt (SVF) 
um jährlich 2,8 Millionen Euro 
zu kürzen und die Straßenbahn 
aufzugeben, ermittelte ein Con- 
sultingbüro mögliches Sparpo 
tential von maximal 150.000 
Euro. Eine Umstellung auf Bus- 
betrieb würde hingegen rund 60 
Millionen Euro Mehrkosten ver- 
ursachen. Die Studie empfiehlt, 
den Gedanken zu verwerfen und 
regt zur Erhöhung der Wirt- 
schaftlichkeit der SVF bessere 
Verknüpfungen ins Umland so- 
wie eine Verschiebung von Neu- 
wagenbeschaffungen an. ` ver 
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E Dresden: Zu Sonderverkehren komm 


en die derzeit vier einsatzbereiten Tatra-Dreifachtraktionen der DVB ge- 


legentlich abseits ihrer „Stammlinie” E3 zum Einsatz. Anlässlich der Dresdner langen Nacht der Wissenschaften 
verkehrte am 4. Juli zwischen Tolkewitz und Plauen die Sonderlinie N8 auch durch die im Laufe des Jahres 2015 
zum zweigleisigen Ausbau vorgesehene Ludwig-Hartmann-Straße 


umfassenden Einsparungen in den 
nächsten fünf Jahren, jährlich müsse 
die KVG laut Vorstand Dr. Thorsten 
Ebert mit sechs Millionen Euro weni- 
ger auskommen. Das Unternehmen 
wies zuletzt ein jährliches Defizit von 
14 bis 15 Millionen Euro aus. Weil die 
KVG aber 2011 bis 2013 für 55 Mil- 
lionen Euro 22 Flexity Classic ohne 
Landesförderung kaufte, geriet sie in- 
folge der Tilgungsraten unter finan- 
ziellen Druck. Die KVG plant reduzier- 
te Busverbindungen in Randlagen, 
dafür auf den Hauptachsen zwischen 
sieben und 20 Uhr durchgehend ei- 
nen dichten 7,5-Minuten-Takt. An 


Bremen: 


Samstagnachmittagen sind mehr 
Fahrten vorgesehen. Die ersten Um- 
strukturierungen soll es im Dezember 
geben, die große Umstellung erst 
zum Fahrplanwechsel 2015/16. Unter 
den möglichen Erweiterungen des 
Tram-Netzes hat die Planung einer 
Schienenstrecke nach Waldau bei der 
KVG aktuell Priorität. PM/MSP 


Bremen 
Bald Verlängerung 
der Linien 1 und 8? 


Der erste Versuch, ein Planfeststel- 
lungsverfahren durchzuführen, schei- 


Eisenberg tritt zurück — 


BSAG ohne Technischen Direktor 


E Aus persönlichen Gründen erklär- 
te der Technische Direktor und Vor- 
standssprecher der Bremer Straßen- 
bahn (BSAG), Wilfried Eisenberg, 
Mitte Juli überraschend seinen Rück- 
tritt. Dieser erfolgt zum 31. Juli 2014. 
Eisenberg, Jahrgang 1968, wurde im 
Mai 2011 vom Aufsichtsrat der BSAG 
bestellt und trat seine Position am 1. 
Januar 2012 an. Zuvor war er seit 
2007 Technischer Direktor bei der 
Rostocker Straßenbahn AG. 

In seiner zweieinhalbjährigen Tä- 
tigkeit bei der BSAG setzte er beim 
weiteren Ausbau von Elektromobili- 
tät und Kombiverkehren Prioritäten 
und bezog klare Positionen zum Aus- 
bau des Schienennetzes. Sein fachli- 
ches Engagement wurde vor allem 
im politischen Raum hoch geschätzt. 
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Entsprechend groß fiel das Bedauern 
über diesen plötzlichen Schritt aus. 
Eisenberg verlässt das Unternehmen 
in schwierigen Zeiten, in denen es 
um Fahrzeugsanierung und Neube- 
schaffungen sowie um weitere Aus- 
weitungen des Netzes geht. Bereits 
nach dem Ausscheiden von Eisen- 
bergs Vorgänger, des inzwischen ver- 
storbenen Georg Drechsler, war die 
Position des Technischen Direktors 
für längere Zeit vakant. In seiner 
nächsten Sitzung beabsichtigt der 
Aufsichtsrat, über die Frage des wei- 
teren Vorgehens zu beraten. AMA 

Hinter vorgehaltener Hand wird 
der Rücktritt Eisenbergs mit den Pro- 
blemen bei den GT8N in Verbindung 
gebracht. Eisenberg selbst äußerte 
sich dazu bisher nicht. AM 


MICHAEL SPERL 


terte 2012 an massiven Protesten aus 
der Bevölkerung. Nun sind die Planun- 
gen für die Verlängerung die Linie 1 
nach Mittelshuchting (Brüsseler Stra- 
ße) und für die Linie 8 bis zum Ende 
des gemeinsam genutzten Strecken- 
abschnitts nach weitreichenden Betei- 
ligungsforen und Beratungen mit der 
Ortspolitik in vielfacher Hinsicht den 
Wünschen der Anwohner angepasst. 
Mitte Juni 2014 startete daher ein 
neues Planverfahren. Änderungen er- 
geben sich beispielsweise für die Ein- 
fädelung in die Trasse der Bremen- 
Thedinghauser Eisenbahn (BTE), 
zudem erhält die Heinrich-Plett-Allee 


Nürnberg: Zum Dreifachjubiläum am 6. Juli verstärkte die Nostalgielinie 17 
die reguläre Linie 5 auf der Strecke zum Tierpark 


nunmehr mittiges Rasengleis. Ein 
deutlich über das geforderte Maß hi- 
nausreichender Lärmschutz kommt 
den Anwohnern weiter entgegen. Die 
Führung der Linie 8 ab dem Ende des 
gemeinsamen Abschnitts bis ins nie- 
dersächsische Leeste ist unstrittig und 
nicht Verfahrensbestandteil. Unter op- 
timalen Umständen könnte das neue 
Verfahren bereits Ende 2015 mit ei- 
nem entsprechenden Beschluss been- 
det sein. Den Eröffnungstermin erwar- 
tet die BSAG nicht vor 2019. AMA 


Hamburg 
Hochbahn will 
Barrierefreiheit 


EŒ Die Hamburger Hochbahn baut ins- 
gesamt 20 Haltestellen ihres Netzes 
barrierefrei um. Das Programm erhält 
nach Angaben des Unternehmens 32 
Millionen Euro Förderung vom Senat, 
neun Stationen sind fertiggestellt. An 
der Legienstraße (Linien U2/U4) wer- 
den nicht nur Aufzüge installiert und 
der Bahnsteig erhöht, sondern die Sta- 
tion erhält einen weiteren Zugang. In 
unmittelbarer Nähe liegt ein dicht be- 
siedelter Stadtteil — bislang ist der 
Bahnsteig nur von einer Seite er- 
schlossen. Die Arbeiten sollen weitge- 
hend bei laufendem Betrieb vonstat- 
tengehen. Gebaut hat die Hochbahn 
seit Anfang Juli am stadteinwärts 
genutzten Bahnsteig der Station 
Wandsbek Gartenstadt (U1/U3), was 
die Erreichbarkeit des benachbarten 
Bundeswehrkrankenhauses verbes- 


WINFRIED WOLFF 
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sert. Ebenfalls an den Haltepunkten 
Feldstraße (U3), Burgstraße (U2/UA), 
Berne (U1) und Hammer Kirche 
(U2/U4), noch im Juli sollte Munds- 
burg (U3) dazukommen. FBT 


Mülheim 


Linie 110 weiter 
mit Ersatzbussen 


E Nach dem schweren Pfingststurm 
„Ela” ist die Straßenbahnlinie 110 
der Mülheimer VerkehrsGesellschaft 
(MVG) frühestens im September 
wieder komplett in Betrieb. Beson- 
ders schwere Schäden hat der Sturm 
auf dem Abschnitt zwischen Stadt- 
mitte und Hauptfriedhof im Kahlen- 
bergviertel angerichtet. Dort muss 
die MVG rund 800 Meter Oberlei- 
tung und mehrere Masten ersetzen. 
Die Strecke erhält bei der Neuelektri- 
fizierung nunmehr Hochkettenfahr- 
leitung. Die 110 bedient der Ver- 
kehrsbetrieb auf dem genannten 
Abschnitt bis zur Wiedereröffnung 
mit Bussen, zwischen Friesenstraße 
und Stadtmitte pendeln die Straßen- 
bahnen. Durch den Sturm entstand 
der MVG ein Schaden von rund 
900.000 Euro. 

Zusätzliche Probleme bereitete der 
MVG Mitte Juli ein Tagesbruch (Berg- 
bauschaden) auf der Aktienstraße. 
Die Linie 104 musste vom Hauptfried- 
hof kommend für mehrere Tage um- 
leitungsbedingt über den zur Stillle- 
gung vorgesehenen Abschnitt zur 
Endstelle Friesenstraße fahren. cıü 


Nürnberg 


Dreifachjubiläum 
mit Nostalgiefahrten 


E Am 6. Juli feierten die Nürnberger 
ein dreifaches Jubiläum: Seit 100 Jah- 
ren verkehrt die Straßenbahn nach 
Mögeldorf und vor 75 Jahren verlän- 
gerte die damalige Nürnberg-Fürther 
Straßenbahn die Strecke von Mögel- 
dorf zum am selben Tag eröffneten 
Tiergarten am Schmausenbuck. Den 
Standort des alten Tiergartens hatte 
die NSDAP beansprucht, um ihr 
Reichsparteitagsgelände zu erweitern. 

VAG Nürnberg und der Verein 
„Freunde der Nürnberg-Fürther Stra- 
Benbahn e.V.” unterstützten das aus 
Anlass der drei Jubiläen veranstaltete 
Tiergartenfest durch Verstärkung der 
regulären Linie 5 mit der historischen 
Linie 17 im 20-Minuten-Takt. Zum Ein- 
satz gelangten dabei die Wagen 876 
(MAN 1935) und 305 (MAN 1962) je- 
weils mit passendem Beiwagen. 
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Da am Wochenende 5./6. Juli auch 
die bekannte Burgringlinie 15 verkehr- 
te, gab es an diesem Sonntag reichlich 
Auslauf für die historischen Wagen aus 
dem Depot St. Peter. Für die Busfreunde 
pendelten die Nürnberger Oldtimerbus- 
se zwischen den Standorten verschie- 
dener Vereine, die unter dem Motto 
„Mit Blaulicht, Bus und Bahn” ihre Mu- 
seen geöffnet beziehungsweise Dampf- 
lokomotiven angeheizt hatten. wwo 


Nürnberg 
VAG schreibt 21 


U-Bahnzüge aus 

Œ Die Verkehrsaktiengesellschaft 
Nürnberg (VAG) hat Ende Juni die Be- 
schaffung von neuen U-Bahnzügen 
ausgeschrieben. Demnach will das 
Unternehmen 21 zugelassene und 
einsatzbereite Vier-Wagen-Gliederzü- 
ge kaufen. Zwei Optionen beinhalten 


e AMA 
Deutschland - Industrie 


vi 


Mülheim: Das Sturmtief Ela hat die Oberleitung der Linie 110 im Kahlenberg- 


viertel beschädigt, die Linie ist nun teilweise gesperrt 


den Kauf von bis zu 13 weiteren Gar- 
nituren. Verlangt werden kurzgekup- 
pelte, durchgängige Zweirichtungs- 
fahrzeuge mit je zwei Drehgestellen 
pro Wagen. Gemäß Vorgabe sollen al- 
le 16 Achsen der Züge angetrieben 
sein und die Wagen eine Breite von 
2.900 Millimeter sowie eine Höhe 
von 3.550 Millimeter aufweisen. Die 


CHRISTIAN LÜCKER 


für 80 Kilometer pro Stunde zugelas- 
senen Züge sind für bis zu 112 sitzen- 
de und 497 stehende Passagiere vor- 
gesehen. Die VAG fordert 24 Türen 
mit ausfahrbaren Überbrückungen. In 
der Werkstatt sollen die Wagen so ge- 
trennt werden können, dass ggf. 
Zwei-Wagen-Einheiten fahren kön- 
nen. Die Stadt Nürnberg will den Auf- 


Berlin: Wagenparkerneuerung und Neues von Linie 61 


Æ Die kontinuierliche Auslieferung neuer Wagen von Bom- 
bardier an die BVG führt zum Rückzug der Tatras. Mitte Juli 
standen bereits 73 Flexity in Dienst, sie stellen inzwischen 
den Großteil des Fahrzeugauslaufes der Linien M2, M4, M5, 
M6, M8, M10, 18 und 50. Dort ersetzen sie nicht nur die 
KTAD, sondern verdrängen zunehmend ältere GT6-Nieder- 
flurwagen auf schwächer frequentierte Linien. Am 20. Mai 
lösten die GT6 die Tatras auf der Linie 21 ab. Als letzte typen- 
reine KT4D-Linien verbleiben damit die Verstärkerlinien 37 
und 67 sowie die Linie 61, deren östlicher Abschnitt infra- 
strukturell noch nicht für Niederflurzüge ertüchtigt ist. 

Die BVG beabsichtigt, 20 KT4D nach Fristablauf einer 
weiteren Inspektion zu unterziehen und damit ihre Einsatz- 
zeit um vier Jahre zu verlängern. Ihr Einsatz soll ab 2017 
ausschließlich im Mischbetrieb mit Niederflurfahrzeugen er- 
folgen. Hintergrund dieser geänderten Planung - bisher soll- 
ten die letzten Tatrawagen 2017 ausgesondert sein - ist ein 
möglicher Fahrzeugmehrbedarf durch Angebotsausweitun- 
gen, die bereits jetzt schrittweise wirksam sind (siehe SM 
6/2014). Unterdessen modernisiert die BVG weiterhin einen 
Teil der GT6 zu GT6U, aktuell sind bereits 31 Wagen mit 
neuer Fahrzeugsteuerung, einem Bordrechner der aktuellen 
Generation und verbessertem Fahrgastinformationssystem 
im Einsatz. Von den Tatra-KT4D standen im Juli noch 132 
Stück in Dienst. Der Einsatz der KT4D-t, die CKD bereits ab 
Werk mit einer Thyristorsteuerung lieferte, endete Anfang 
Juli. Nach der Abstellung der vorletzten zwei Wagen im Juni, 
fuhren die beiden verbleibenden mit den Nummern 7057 
und 7058 am 4. Juli letztmalig auf der Linie M4 - einer eins- 
tigen Stammlinie der KT4D-t. Schilder an Fahrzeugfront und 
-seite wiesen auf das besondere Ereignis hin. 


Tram nach Rahnsdorf bis 2020 gesichert 


Im Juli gab die BVG grünes Licht für den weiteren Betrieb der 
landschaftlich reizvollen Strecke nach Rahnsdorf. Da die Linie 


Am 4. Juli fuhr auf der Linie M4 letztmalig ein Zug des 
Typs KT4D-t im Linieneinsatz. Der Zug 7057 + 7058 
zeigt sich in der Gleisschleife am Hackeschen Markt 
dem Anlass entsprechend beschriftet JOHANN BECKER 


61 durch den Kernbereich des Wasserschutzgebiets Friedrichs- 
hagen verläuft, würde eine Generalsanierung teuer — die 
Schätzungen sprechen von 15 bis 20 Millionen Euro. „Ein Wei- 
terbetrieb der Straßenbahn kann mit gezielten baulichen An- 
passungen über das Jahr 2020 hinaus aufrechterhalten wer- 
den, ohne sofort eine komplette Grundinstandsetzung des 
gesamten Abschnitts durchführen zu müssen”, erläuterte dazu 
jüngst BVG-Pressesprecherin Petra Reetz. Wann die grundhafte 
Erneuerung ansteht, ließe sich noch nicht sagen. Einige Repa- 
raturen reichten aus, um die Strecke für die nächsten Jahre fit 
zu machen und auch den Einsatz von Niederflurwagen zu er- 
möglichen. Doch um das Jahr 2020 herum steht die grundsätz- 
liche Entscheidung an, was mit dieser Strecke langfristig pas- 
siere. Zur Attraktivitätssteigerung hat die BVG die Bedienung 
von Rahnsdorf in den Abendstunden ausgeweitet und tags- 
über sind wieder KT4D-Doppeltraktionen unterwegs. Mehr zur 
Initiative für den Streckenerhalt unter www.linie61.de.JBE/BEKUS 
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IFTEC: Der BVG-Wagen 2602 verlässt am 9. Juli frisch hauptuntersucht und 


ertüchtigt die IFTEC-Werkstatt in Leipzig 


trag zwischen August 2015 und De- 
zember 2020 abgewickelt sehen. FBT 


IFTEC 


Berliner U-Bahnen 
in Leipzig zur HU 


mi Wegen Engpässen in der eigenen 
Hauptwerkstatt hat die BVG die mit ei- 
ner Hauptuntersuchung verbundene Er- 
tüchtigung ihrer U-Bahn-Doppeltrieb- 
wagen der Serie F76 extern vergeben. 
Den Zuschlag erhielt die „Servicealli- 
anz” aus Vossloh Kiepe — zugleich Zu- 
lieferer zu erneuernder elektrischer 
Komponenten — und IFTEC, der Instand- 
haltungstochter der Leipziger Verkehrs- 
betriebe. An deren Standort an der 


ACHIM UHLENHUT 


Bautzner Straße sind je vier Züge zu- 
gleich in Arbeit, monatlich kommt einer 
aus Berlin, während ein nunmehr F76E 
genannter Doppeltriebwagen geprüft 
und statisch in Betrieb genommen Leip- 
zig nach 16 Wochen wieder verlässt. 
Zwischenzeitlich werden die Drehge- 
stelle nach Grimma und die Getriebe 
nach Vetschau geschafft, denn auch bei 
der IFTEC sind die Kapazitäten be- 
grenzt. Die abschließende Neulackie- 
rung der Wagenkästen wird in Halber- 
stadt ausgeführt. Beim Umbau zum 
F76E findet eine Erneuerung von Elek- 
trik und Elektronik statt, die Wagen 
sind damit weitere 20 Jahre einsetz- 
bar, Zugverbände mit den jüngeren 
Drehstrom-F79 sind nun möglich. 


Dem Fahrgast fallen die helleren In- 
nenräume mit den leuchtend gelben 
Haltestangen und die im dunklen 
„Nachtliniendesign” gehaltenen Sitz- 
polster ins Auge. Der Wegfall einer 
Sitzbank schafft Mehrzweckraum für 
Fahrrad, Kinderwagen und Rollstuhl. 
Neu sind auch die Leuchttaster statt 
Griffen innen und außen an den Türen. 
Vertraglich vereinbart ist eine Option 
über entsprechende Arbeiten an wei- 
teren 35 Doppeltriebwagen der BVG- 
Serie F79. ACU 


Bombardier 


Neue Stadtbahn 
für Queensland 


BR Das GoldLinQ-Konsortium hat an 
der australischen Gold Coast die Aus- 
lieferung für die 13 Kilometer lange 
Stadtbahnlinie mit 16 Stationen er- 
folgreich abgeschlossen. Bombardier 
Transportation Australia Pty Ltd ist Teil 
des Joint Venture D&C, das als Subun- 
ternehmer von GoldLinQ für die Ent- 
wicklung und Konstruktion des Sys- 
tems verantwortlich zeichnet. 
Betrieben wird die Stadtbahn auf Ba- 
sis einer mit der Regierung von 
Queensland und dem Stadtrat von 
Gold Coast über 18 Jahren geschlosse- 
nen öffentlich-privaten Partnerschaft. 
Die Stadtbahn verbindet das neue 
Gold Coast University Hospital und die 


E Frankfurt an der Oder: Anlässlich des Hanse-Stadtfestes „Bunter Hering” fanden am 12./13. Juli Sonderfahrten 
mit den historischen Straßenbahnwagen des Vereins Museumswerkstatt für Technik & Verkehr statt. Zum Einsatz 


kamen dabei die Triebwagen 35 (Gotha-T 57 
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ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Noch mehr Auswahl unter 
www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


Griffith University mit den wichtigsten 
Aktivitätszentren in Southport, Surfers 
Paradise und Broadbeach. Der Bettel. 
ber verspricht sich durch die Entlas- 
tung des Straßenverkehrs eine erhebli- 
che Steigerung der Lebensqualität. 
Das Stadtbahnsystem ist auf 75.000 
Fahrgäste täglich ausgelegt. Von Bom- 
bardier stammen die komplette Elek- 
trik und Mechanik des Systems ein- 
schließlich der Fahrzeuge. Die 14 
gelieferten Flexity 2 bieten jeweils 84 
Sitz- und 224 Stehplätze. Jeder der kli- 
matisierten Zweirichtungswagen ist 
43,5 Meter lang und 2,65 Meter breit, 
die Höchstgeschwindigkeit beträgt 70 
Kilometer pro Stunde. Zu den Beson- 
derheiten der Ausstattung zählt die 
Abstellmöglichkeit für Surfbretter. 

Das herausragende Design der Fle- 
xity 2 wurde bereits mit einem Good 
Design® Award in der Kategorie Auto- 
mobile und Transport ausgezeichnet. 

Als Teil seines schlüsselfertigen Sys- 
tempakets hat Bombardier auch die 
Signal- und Steuerungssysteme, Kom- 
munikationssysteme und die Elektrifi- 
zierung einschließlich Unterwerke und 
Oberleitungsausrüstung bereitgestellt. 
Bombardier übernimmt zudem die 
Fahrzeugwartung für 15 Jahre. sp 


Siemens 


Großauftrag aus 
San Francisco 


E Siemens konnte sich in den USA von 
der San Francisco Municipal Transporta- 
tion Agency (SMFTA) einen Auftrag im 
Volumen von 1,2 Milliarden Dollar (rund 
870 Millionen Euro) sichern. Er umfasst 
die Lieferung von 260 Stadtbahnen vom 
Typ 5200. 

In der Bewertung punktete Siemens 
bei der Ausstattung, der Garantie und 
dem Preis vor dem Konkurrenten CAF. 

Dass die Fahrzeuge in dem Siemens- 
Werk Sacramento entstehen sollen, be- 
deutete einen weiteren Vorteil gegen 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2014 


PP S 


den spanischen Mitbewerber. Ende 
2016 liefert Siemens das erste von zu- 
nächst 24 Fahrzeugen. Bis 2019 verstär- 
ken diese den vorhandenen Wagenpark, 
die SMFTA benötigt die Wagen zudem 
für die Streckenerweiterung der Linie T. 
Zwischen 2021 und 2028 sollen 151 
weitere Fahrzeuge den ab 1996 in Be- 
trieb genommenen Ansaldo-Breda-Fahr- 
zeugpark ersetzen. Zusätzlich enthält 
der Vertrag eine Option auf die Liefe- 
rung von 85 Tw für geplante Netzerwei- 
terungen oder mögliche Taktverdichtun- 
gen. Derzeit verfügt die „Muni Metro 
Light Rail” über ein Streckennetz von 
115,1 Kilometern, auf dem sieben Linien 
verkehren. Mit wöchentlich durch- 
schnittlich 173.500 Fahrgästen gehört 
die Bahn, nach Boston und Los Angeles, 
zu den mit am stärksten genutzten 
Light-Rail-Systemen der USA. JEP 


Türkei: Stadtbahn Bursa 


Neubaustrecke in 
Betrieb genommen 


E Die Verkehrsbetriebe in Bursa (Bu- 
rulas) haben Ende Juni die Neubau- 
strecke nach Kestel in Betrieb genom- 
men. Wie das restliche Stadtbahnnetz 
der westtürkischen Millionenstadt ist 
die Strecke komplett unabhängig vom 
Individualverkehr trassiert. Die Linien 1 
und 2 sind damit über ihre bisherige 
Endstelle Arabayatagı hinaus um sie- 
ben Kilometer und sieben Haltestellen 
verlängert. In den Anfangsmonaten 
bedient Burulas den Abschnitt ab Ara- 
bayatagı noch mit Pendelwagen. Mit 
der Streckenverlängerung ist der Fahr- 
zeugbedarf deutlich angestiegen. Die 
Verkehrsbetriebe haben deshalb 24 
Einheiten des Typs SG2 von der Rotter- 
damer Metro übernommen. Die Wagen 
erhalten Neulack und eine komplett 
neue Inneneinrichtung und ergänzen 
damit die 48 B80 von Düwag und die 
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Bursa: Der erste modernisierte SG2 aus Rotterdam ist am 3. Juli auf der Neu- 
baustrecke zwischen Kestel und Arabayatağı im Einsatz 


CHRISTIAN LÜCKER 


30 Flexity Swift von Bombardier. Der 
erste modernisierte Doppelzug ist seit 
Anfang Juli im Einsatz. cÜ 


Niederlande: Utrecht 


Gebrauchtwagen 
aus Wien abgestellt 


E Am 11. Juli fuhren im Utrechter 
Stadtbahnnetz letztmalig die aus Wien 
übernommenen Gelenkwagen der Ty- 
pen E, und ce. Die Geschichte der Ge- 
brauchtwagen reicht nur sechs Jahre zu- 
rück: In den Jahren 2008/09 übernahm 
die Verwaltung der Region Utrecht (Be- 
stuur Regio Utrecht — BRU) 16 Trieb- 
und neun Beiwagen der Baujahre 1979 
bis 1991 aus Wien und ließ sie in der 
Werkstätte der Rotterdamer Straßen- 
bahn für den Betrieb mit Hochbahnstei- 
gen adaptieren. Sie kamen ab 13. De- 
zember 2009 auf der neu eingeführten 
„Spitstram” zum Einsatz, die in den 
Hauptverkehrszeiten schnelle Verbin- 
dungen zwischen Utrecht CS und Nieu- 
wegein Zuid herstellte. Die Kurse hielten 
nur an wenigen Haltestellen und eigene, 
den Wiener Haltestellentafeln nachemp- 
fundene Hinweisschilder machten da- 
rauf aufmerksam. Der Einsatz stand al- 
lerdings von Anfang an unter keinem 
guten Stern. Da die Radreifen der EA, 
für den Betrieb auf den Utrechter Gleis- 
anlagen nur bedingt geeignet waren, 
kam es zunächst zur verspäteten Einfüh- 
rung und dann mehrmals zu wochen- 
langen Aussetzern der „Spitstram". 

Als im Winter 2012/13 ein Unterwerk 
nach einem Brand mehrere Monate 
lang ausfiel, konnten die Wiener Wagen 
wiederum nicht verkehren, da deren 
Heizung einen sehr hohen Stromver- 
brauch aufweist. Die geringe Inan- 
spruchnahme der Schnellkurse führte 
bald zu einer Anpassung der Fahrpläne 
und statt vier Dreiwagenzügen im 15- 
Minuten-Takt kamen ab Ende 2011 nur 
noch zwei Züge im unregelmäßigen 
15/45-Minuten-Intervall zum Einsatz. 


Utrecht: Vier Jahre lang gehörten Es/cs;-Dreiwagenzüge zum Bild der Stadt- 


bahn, hier der Zug 4925 + 1939 + 4925 bei Zuilenstein 


Die überzähligen Fahrzeuge verkaufte 
BRU nach Krakau, wo der Verkehrsbe- 
trieb MPK bereits zahlreiche direkt aus 
Wien übernommene EJ zu Achtach- 
sern EU8N umgebaut hatte. Da der pol- 
nische Betrieb auch an den restlichen 
Wagen interessiert ist, kam es nun 
recht kurzfristig zur kompletten Einstel- 
lung der erfolglosen „Spitstram”. wK 


Schweiz: Luzern 


Neue Doppelgelenk- 
Trolleybusse 


E Am 12. Juni 2014 präsentierten Ver- 
kehrsbetriebe Luzern (vbl) und Hess/ 
Vossloh-Kiepe den ersten neuen Dop- 
pelgelenk-Trolleybus BGGT-N2D. Die 
Verkehrsbetriebe haben zunächst neun 
dieser Fahrzeuge zum Stückpreis von 
1,4 Millionen Schweizer Franken (etwa 
1,16 Millionen Euro) bei der Carrosserie 


WOLFGANG KAISER 


Hess AG in Auftrag gegeben. Die vor- 
ausgegangene Ausschreibung enthielt 
Optionen zu acht (einlösbar bis 31. Juli 
2016) und zehn (einlösbar bis 31. Juli 
2020) weiteren Wagen. Auffällig ist 
beim neuen Hess-Fahrzeug neben der 
für Luzerner Verhältnisse ungewöhnli- 
chen weiß-rot-blauen Lackierung vor 
allem die Front-Gestaltung, die laut 
vbl-Direktor Dr. Norbert Schmassmann 
eher an eine Straßenbahn erinnern und 
dazu beitragen soll, „das verstaubte 
Bus-Image” abzulegen. 

Ebenso augenfällig sind die verklei- 
deten Räder an allen Achsen. Die erste 
und vierte Achse sind gelenkt, die Ach- 
sen zwei und drei werden von zwei 
Elektromotoren mit je 160 Kilowatt Leis- 
tung angetrieben. Für den Hilfsbetrieb 
ohne Fahrdraht stehen Notfahrt-Batte- 
rien mit Lithium-lonen-Technik zur Ver- 
fügung. Die 24,7 Meter langen und leer 
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iOS-Plattform jeweils zeitgleich zum 
gedruckten Heft. Ein ePaper-Jahres- 
abo ohne das gedruckte Heft ist für 
74,99 Euro (zwölf Ausgaben), ein 
Kurz-Abo für 18,99 Euro (drei Ausga- 
ben) erhältlich. Einzelne Hefte sind 
digital für 6,99 Euro verfügbar. 


ePaper für Abonnenten gratis! 


Eine Kurzanleitung für die App finden 
Sie im Internet unter: 


www.strassenbahn-magazin.de/epaper 


13 


li 


Cu 


A 


G 
| 


nm 


Den Haag: An- 
lässlich „150 
Jahre Straßen- 
bahn” in dieser 
Stadt fand am 
5. Juli ein Fahr- 
zeugcorso statt, 
bei dem nicht 
immer die Sonne 
schien. Hier sind 
Tw 164 und 
andere in der 
Eisenhowerlaan 
zu sehen 

JENS WINNIG 


Niederlande: Den Haag - 150-Jahr-Feier und Avenio-Taufe 


WŒ Im Juli feierte die Haagsche Tramweg-Maatschappij 
(HTM) „150 Jahre Straßenbahn in Den Haag”. Damit erin- 
nerte die Gesellschaft an die Inbetriebnahme der ersten 
Pferdebahnstrecke in den Niederlanden am 25. Juni 1864. 
Diese damals von der Dutch Tramway Company (DTC) er- 
öffnete Linie führte von Den Haag in das benachbarte See- 


nach Den Haag geliefert. Die HTM präsentierten diesen Ave- 
nio an der Großen Kirche in der Altstadt. Im Anschluss an die 
Tramparade enthüllte die Gesellschaft den Wagen und ließ 
ihn im Beisein des niederländischen Königshauses taufen. 
Die HTM hatte im Herbst 2011 bei Siemens als erster Ver- 
kehrsbetrieb zunächst eine Serie von 40 Avenio bestellt und 


25,4 Tonnen schweren Trolleybusse bie- 
ten pro Wagen Platz für 220 Fahrgäste. 
Von den 56 Sitzplätzen befinden sich 24 
im ersten Wagenteil, 18 im zweiten und 
14 im dritten Wagenteil. Bei der Innen- 
beleuchtung kommen wartungsarme 
LED-Leuchten zum Einsatz. Positiv auf 
die Erscheinung des Innenraums wirken 
sich die in Fensterhöhe transluzenten 
Faltenbälge aus. Eine Klimaanlage pro 
Wagenteil sorgt für angenehmes Innen- 
klima. Für den Fahrgastwechsel stehen 
vier zweiflügelige Außenschwenk-Schie- 
betüren sowie beim Fahrer eine einflü- 
gelige Tür zur Verfügung. Zum Einsatz 
bringen die vbl die neuen Fahrzeuge 
ausschließlich auf der Linie 1 zwischen 
Kriens-Obernau und Maihof, später sol- 
len sie auch auf Linie 2 fahren. Die im 
Betrieb künftig nicht mehr benötigten 
zweiachsigen Hochbodenwagen vom 
Typ NAW/Hess BT5-25 gelangen für 
5.000 Franken pro Stück nach Chile zur 
Empresa de Transportes Colectivos 


bad Scheveningen. Die im Jahr 1904 elektrifizierte Strecke löste im März 2014 eine Option für 20 zusätzliche Bahnen Electricos in Valparaiso. STL 
wird heute noch von der SL 1 teilweise mitbenutzt. ein. Der Auftragswert beläuft sich auf insgesamt rund 155 

Zum Auftakt des diesjährigen Jubiläums fand am 5. Juli ei- Millionen Euro. Die aus vier Segmenten bestehenden Züge Singapur 
nerseits ein großer Fahrzeugcorso durch Den Haag sowie an- mit 100 Prozent Niederfluranteil sind in der HTM-Version 35 Metronetz 


dererseits die Taufe des ersten Niederflunwagens vom Typ 
Avenio statt. Bei der Kavalkade präsentierte die HTM einen 
Querschnitt aus der Geschichte der Den Haager Straßenbahn 
— dieser reichte von einem zweiachsigen Wagen mit offenen 
Bühnen (Tw 2, ex Amsterdam, ursprüngliches Baujahr 1904, 
2004 neu aufgebaut) über den 1908 für Den Haag gebauten 
Tw 164, die vierachsigen Überlandwagen aus den 1920er- 
Jahren und PCC-Wagen aus den 1950er-Jahren bis zur „Hof- 
Trammm” (einem Gastronomiewagen) und verschiedenen 
Arbeitsfahrzeugen (unter anderem der Schienenreinigungs- 
wagen 2 mit einer Salzlore, der Messtriebwagen 1315 sowie 
der Dieselturmtriebwagen H41). Für die Taufe der neuen Nie- 
derflurwagenserie hatte Siemens am Vortag den Tw 5003 


Meter lang und 2,55 Meter breit. Nach Auslieferung ersetz- 
ten sie auf den Linien 1, 9, 11, 15 und 17 die in den 1980er- 
Jahren gebauten Hochflurwagen des Typs GTL. Damit die 
neuen Züge auch bequem mit Kinderwagen und Rollstuhl 
benutzt werden können, sind im 135 Kilometer langen Stra- 
Benbahnnetz (einschließlich der von RandstadRail befahre- 
nen Strecken) zahlreiche Haltestellenanpassungen geplant. 
Am nächsten Samstag, dem 12. Juli, schickte HTM alle 
fahrfähigen Museumswagen auf drei Sonderlinien durch 
die Stadt. An jenem Tag fuhren auch die Museumswagen 
der Tramweg-Stichting mit ihrem Personal mit. Diese 
Fahrten fanden unter der Bevölkerung großen Anklang — 
ein Bildbericht ist in Vorbereitung. AMIKYR 


wird erweitert 


E In Singapur begann Ende Juni mit 
dem ersten Spatenstich der Bau einer 
neuen U-Bahn Strecke. Die 30 Kilome- 
ter lange Thomson Linie erhält 22 Sta- 
tionen und verläuft komplett unterir- 
disch. Ab 2019 soll die Eröffnung in 
drei Abschnitten erfolgen, bis sie 2021 
komplett fertig gestellt ist. Dann bietet 
die Linie an den Haltestellen Wood- 
lands, Caldecott, Stevens, Orchard, Ou- 
tram Park und Marina Bay Umsteige- 
möglichkeiten zum bestehenden 
U-Bahn-Netz. Nach der kompletten In- 


betriebnahme rechnen die Verantwort- 
lichen der Land Transport Authority 
(LTA) mit 400.000 Fahrgästen täglich. 


E Pilsen: Am 7. Juni feierte der städtische Verkehrsbetrieb PMDP 115 Jahre öffentlichen Nahverkehr in Pilsen 
und öffnete an diesem Tag die Tore in den Betriebshöfen Vozovna Slovany und Karlove. Vor der alten Wagenhal- 
le des Betriebshofes Vozovna Slovany standen die Wagen 365 (VarioLF), 192 (T3), 133 (T2) und 121 (T1) aufge- 


reiht. Zeitgleich lud auch Skoda zur Besichtigung seines Pilsener Werkes ein DIRKWITTMANN In den kommenden Jahren investiert 
Singapur massiv in den Ausbau der U- 

Bahn und möchte bis 2030 das vor- 

handene Netz von 153 auf 360 Kilo- 

a or meter mehr als verdoppeln. JEP 


Schweiz: Zürich 


Neuwagenbestellung 
erneut aufgeschoben 


E Das Verfahren läuft nun schon eini- 
ge Jahre — und endet wohl so bald 
nicht, wenn die Informationen der 
Schweizer „Handelszeitung“ korrekt 
sind: Es geht um die Beschaffung von 
bis zu 70 neuen Trams für die Verkehrs- 
betriebe Zürich (VBZ). Der Verkehrsrat 
des Zürcher Verkehrsverbundes ZVV, 
politisches Finanzierungsgremium, hät- 
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Luzern: Der erste neue Doppelgelenk-Trolleybus vom Typ Hess/Vossloh-Kie- 


pe lighTram 4 BGGT-N2D bei seiner Präsentation am 12. Juni 


te ursprünglich bis Ende 2013 eine Ent- 
scheidung treffen sollen. Nun erhielten 
die Hersteller, welche Angebote abge- 
geben hatten, die Aufforderung, die 
Gültigkeit ihrer Angebote bis ins kom- 
mende Jahr zu verlängern. Das betrifft 
unter anderem die Bieter Siemens, 
BombardierTransportation und Stadler. 
Gleichzeitig hat der ZVV-Verkehrsrat, 
dem unter anderem Vertreter des Bun- 
des und der SBB angehören, eine Be- 
ratungsfirma engagiert, welche die 
Angebote erneut prüfen soll. Dies ge- 
schieht wohl gegen den Willen der 
VBZ, welche sich nach Recherchen der 
Handelszeitung bereits für das Flexity- 
Tram von Bombardier entschieden 
hatten. Eine Stellungnahme der VBZ 
gibt es bislang nicht. JÖS 


Spanien: Málaga 
Metro wird verlängert 


m Obwohl die Metro von Málaga 
noch nicht offiziell eröffnet ist, kündig- 
ten die Verantwortlichen der Stadt be- 
reits den Bau von zwei Verlängerun- 
gen an. Seit 2005 entsteht in Málaga 
ein neues Stadtbahnsystem aus zu- 
nächst zwei Linien. Die Eröffnung 
sollte ursprünglich im Februar 2009 
stattfinden. Galten anfangs noch 
Schwierigkeiten bei der Bauausfüh- 
rung als Ursache für eine Verschie- 


STEFAN LIMBURG 


bung des Eröffnungstermins, führten 
bald die „Eurokrise” und damit ver- 
bundene Sparmaßnahmen Spaniens 
zu weiteren Verzögerungen. Jetzt ist 
die Eröffnung des ersten Teilnetzes, 
welches aus zwei Linien besteht, noch 
für diesen Sommer vorgesehen: Ab En- 
de Juli sollen die Züge auf der Linie 1 
(Guadalmedina — Universidad) und 
der Linie 2 (Guadalmedina — Palacio 
de los Deportes) auf den größtenteils 
unterirdisch errichteten Strecken ver- 
kehren. Eine weitere oberirdische Ver- 
längerung der Linie 1 ist nahezu fer- 
tiggestellt, wird aber auf Grund der 
fehlenden Bebauung im Umfeld noch 
nicht in planmäßig befahren. 

Für den Betrieb stehen zunächst 14 
Urbos 3-Fahrzeuge des Herstellers CAF 
zur Verfügung. Die jetzt vorgestellten 
Verlängerungen sollen an den zukünf- 
tigen Endpunkt Guadalmedina an- 
schließen. In Richtung Osten entsteht 
eine 300 Meter lange Tunnelstrecke 
zur Endhaltestelle Atarazanas. 

Die Gesamtkosten dieses unterirdi- 
schen Abschnitts, inklusive der neu zu 
errichtenden Haltestelle, werden mit 60 
Millionen Euro angegeben. In Richtung 
Nordost soll ebenfalls eine 1,8 Kilome- 
ter lange Strecke mit vier Haltestellen 
entstehen. Diese soll jedoch über eine 
Rampe den Tunnel verlassen und oberir- 
disch geführt am Zivilkrankenhaus en- 


Gmunden: Einer der zwei bis 2015 aus Innsbruck angemieteten Flexity 
Outlook verlässt am 18. Juni die neue Station Seebahnhof ROBERT SCHREMPF 
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Singapur: Für die Verlängerung der „Downtown Line” entsteht mit gro- 


Bem Aufwand die U-Bahn-Haltestelle Bukit Panjang 


den. Für diesen Streckenabschnitt sind 
Kosten in Höhe von 41,1 Millionen Euro 
veranschlagt. Die geplante Bauzeit für 
die beiden Abschnitte beträgt 24 Mona- 
te, so könnten ab 2017 dort bereits die 
ersten Züge fahren. JEP 


Österreich: Traunseebahn 


Neue Station 
Gmunden Seebahnhof 


m Nach dreimonatiger Bauzeit endet 
die als Traunseebahn bekannte Lokal- 
bahn Gmunden — Vorchdorf seit 18. Juni 
in Gmunden wieder am Seebahnhof. Die 
vom Betreiber Stern & Hafferl Verkehr 
neu errichtete Station befindet sich je- 


ANZEIGE 


JENS PERBRANDT 


doch nunmehr an der gegenüberliegen- 
den Straßenseite, also vor der Querung 
der Traunsteinstraße und damit mehr in 
der Mitte des Stadtteils Traundorf. An 
die neue, zweigleisige Haltestellenanla- 
ge schließt ab dem Fahrplanwechsel im 
Dezember 2014 die Neubaustrecke zum 
Klosterplatz und damit der erste Ab- 
schnitt der Verbindungsstrecke zur 
Gmundner Straßenbahn an. Weitere 
Bauarbeiten erforderten in den Ferien 
eine erneute Streckensperrung vom 
14. Juli bis 8. August zwischen Eisen- 
gattern und Gmunden Seebahnhof. 
Stern & Hafferl Verkehr richtete für die 
Bauzeit einen lokalen Schienenersatz- 
verkehr ein. ROS 


Naumburg 


ge 


Kultur Akademie 


..für Menschen, die mehr wissen wollen 


www.kulturakademie-naumburg.de 


e phei d 


Herbstseminar Straßenbahn - 20. bis 22.10. 2014 


HINTER DIE KULISSEN DER 
KLEINSTEN STRASSENBAHN GMBH 


Die Naumburger Straßenbahn bietet klein und kompakt, was andere Verkehrs- 
unternehmen meist groß aufbauen und organisieren müssen. Erleben Sie ein 
außergewöhnliches Seminar mit hochrangigen Referenten über die vielfältigen 
Aufgaben, die Geschichte und die Zukunft der Straßenbahn. 

Der spektakuläre Höhepunkt: Fahren Sie selbst auf einer Teststrecke in Halle. 


Weitere Seminarangebote, Information und Buchung 
KulturAkademie Naumburg 

Domplatz 19, 06618 Naumburg (Saale) 

Ihre Ansprechpartnerin: Frau Reinsperger 

Telefon: (0 34 45) 23 01-123, 23 01-103 
info@kulturakademie-naumburg.de 
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Zwischen den Haltestellen Leina und 
Wahlwinkel führt die Thüringerwald- 
bahn ein Stück neben der Autobahn A4 
her. Kurz vor dem Ausweichgleis traf 
Christian Sommer am 18. Juli 2014 den 
Tw 508 auf dem Weg nach Tabarz 
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120 Jahre Straßenbahn Gotha und 85 Jahre Thüringerwaldbahn Sie ist 
ein ganz besonderes Kleinod — die.-Überlandstraßenbahn von Gotha nach Tabarz. 
Vor 100 Jahren begann ihr Bau. Nicht minder interessant und liebenswert ist die 
Straßenbahn in der Stadt Gotha selbst. Auch sie feiert'in diesen Tagen Jubiläum 
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ie Thüringerwaldbahn ist eine der 

wenigen Überlandstraßenbahnen 

in Deutschland, die heute noch 

betrieben wird. Wenn den Besu- 
chern der Region in den Ausläufern des 
Thüringer Waldes und auf den Feldern 
nach Gotha heute ein KT4D oder GT8 be- 
gegnet, ist diese Besonderheit jedermann 
rasch klar. 

Dem Gast der ehemaligen Residenzstadt 
des Herzogtums Sachsen-Coburg und Go- 
tha fällt es hingegen augenscheinlich nicht 
auf, dass die Stadt einen der ältesten elek- 
trischen Straßenbahnbetriebe Deutschlands 
besitzt. Über viele Jahre sind die Fahrgast- 
zahlen hier stabil geblieben und weisen 
inzwischen sogar Zuwächse auf. 

Die im September 2014 stattfindenden 
Veranstaltungen anlässlich des Doppeljubi- 
läums „120 Jahre Straßenbahn Gotha - 85 
Jahre Thüringerwaldbahn“ sind ein guter 
Grund, die Geschichte und aktuelle Beson- 
derheiten des seit 1929 aus einer Hand ge- 
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führten Unternehmens mit Sitz in Gotha 
vorzustellen. 


Ein Blick zu den Anfängen 


Als die Thüringische Eisenbahn-Gesellschaft 
am 10. Mai 1847 den Abschnitt von Erfurt 
nach Gotha und am 24. Juni 1847 die Fort- 
führung der Thüringer Stammbahn nach Ei- 
senach in Betrieb nahm, befand sich der 
Bahnhof Gotha noch außerhalb des Stadtge- 
bietes. Die Anzahl der in Gotha ein- und aus- 
steigenden Reisenden stieg danach Jahr für 
Jahr an - und damit auch der Bedarf an einer 
leistungsfähigen Nahverkehrsverbindung ins 
Gothaer Zentrum. Bei der Frage, wie dieses 
Verkehrsbedürfnis am besten befriedigt wer- 
den sollte, orientierten sich die Stadtväter in 
den 1870er- und 1880er-Jahren anfangs an 
Städten mit Pferdestraßenbahnen. Alle dies- 
bezüglichen Vorhaben scheiterten jedoch in 
Gotha. Parallel registrierte die Stadt mit wa- 
chem Auge auch die Entwicklung auf dem 
Gebiet der elektrischen Traktion. In dieser 


en 
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Betriebsform sah der Stadtrat das zukunfts- 
trächtigere Verkehrsmittel — und so beschloss 
er am 24. Mai 1893 die Errichtung einer 
elektrischen Straßenbahn vom Bahnhof in die 
Gothaer Innenstadt. Mit dem Bau der 2,7 Ki- 
lometer langen eingleisigen Strecke mit Aus- 
weichen und einer Spurweite von 1.000 Mil- 
limeter beauftragte der Stadtrat am 8. 
Oktober 1893 die Union Electrizitäts-Gesell- 
schaft Berlin (UEG), ein Tochterunternehmen 
der Elektrizitäts-AG vormals W. Lahmeyer & 
Co (E.A.G., der Vorläufer des RWE-Kon- 
zerns) mit Sitz in Frankfurt am Main. Die 
E.A.G. übernahm hingegen den Bau des für 
den elektrischen Betrieb notwendigen Kraft- 
werkes in der Nähe des Bahnhofes, wo auch 
das erste Depot der Straßenbahn entstand. 
Der im November 1893 begonnene Gleis- 
bau schritt im Winterhalbjahr gut voran, so 
dass Ende April 1894 die ersten Probefahr- 
ten auf der Gesamtstrecke vom Bahnhof 
über die Friedrichstraße, Erfurter Straße, 
Marktstraße und den Brühl bis zur Wal- 
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RECHTS Aus in der 
Kaiserzeit vor 1900 
veröffentlichten 
Publikationen 
stammen diese bei- 
den Schwarzweiß- 
aufnahmen aus der 
Anfangszeit der 
Gothaer Straßen- 
bahn, hier auf 

dem Neumarkt 


LINKS Auf dem 
Rückweg aus dem 
Thüringer Wald führt 
die Überlandstrecke 
durch weite Felder, 
hier am 23. März 
2013. Im Hintergrund 
links oben sind die 
Türme auf dem 
Großen Inselsberg 
zu erkennen 

DIRK WITTMANN 


RECHTS Aus den 
ersten Betriebs- 
tagen stammt diese 
Aufnahme des Tw 1 
(Köln 1894) in der 
Friedrichstraße, 
Ecke Schloßallee 
(heute Parkallee). 
An seinen Seiten- 
wänden ist „Go- 
thaer Straßenbahn, 
Union Electrizitäts- 
Gesellschaft Berlin” 
angeschrieben 

SLG. SIGURD HILKENBACH (2) 


tershäuser Straße/Ecke Cosmarstraße statt- 
fanden. Am 2. Mai 1894 eröffnete Herzog 
Alfred von Sachsen-Coburg und Gotha die 
Straßenbahn — es war nach Gera der zwei- 
te elektrische Betrieb auf dem Gebiet Thü- 
ringens. Am folgenden 3. Mai nahm die 
„Elektrizitätswerke und Straßenbahn Go- 
tha AG — EAG“ den regulären Betrieb auf. 
Die Wagen rollten dabei im 10-Minuten- 
Takt durch die Stadt. 

Bei der Bevölkerung erfuhr das neue Ver- 
kehrsmittel großen Zuspruch, so dass sich die 
von der Frankfurter E.A.G gegründete örtli- 
che Betriebsführergesellschaft rasch gezwun- 
gen sah, einen weiteren Triebwagen zu be- 
schaffen und die Strecke 1896 um 370 Meter 
bis zur Dorotheenstraße zu verlängern. 


Planungen für ein Straßenbahnnetz 


Im Jahr 1897 vereinbarte die Landesregie- 
rung des Herzogtums Sachsen-Coburg 
und Gotha mit der EAG den Bau und Be- 
trieb eines ganzen Netzes elektrischer 
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1900 vereinbarte Straßenbahnstrecken in und um Gotha 


Linie Verlauf Status 
1 Ringbahn 1902 verwirklicht 
2 Gotha - Siebleben (Krankenhaus) nicht verwirklicht 
3 Gotha — Hauptfriedhof (Friedhof V) 1911 verwirklicht 
4 Gotha - Waltershausen - Großtabarz mit Abzweig 1929 verwirklicht mit der heutigen 
nach Friedrichroda Streckenführung 
5 Gotha - Uelleben nicht verwirklicht 
6 Großtabarz - Winterstein bzw. Schmerbach nicht verwirklicht 
7 Gotha - Günthersleben - Wechmar nicht verwirklicht 
8 Gotha — Hauptfriedhof — Remstädt - Goldbach nicht verwirklicht 
8 Gotha - Töttelstädt nicht verwirklicht 


Kleinbahnen für die Beförderung von Per- 
sonen und Gütern in und um Gotha. Drei 
Jahre danach erhielt die Betriebsgesell- 
schaft vom herzoglichen Staatsministeri- 
um die Konzession für neun ganz konkre- 
te Strecken — siehe Kasten. Davon 
verwirklichte die EAG jedoch zunächst le- 


diglich den 1898 vorgeschlagenen Ring- 
schluss von der Dorotheenstraße über die 
Reinhardsbrunner Straße zur Parkstraße. 
Die Gleisarbeiten waren bis Anfang Mai 
1902 ausgeführt. Danach mündete die 
neue Strecke im Bereich des Bahnhofes auf 
die vorhandenen Gleise ein. Um den nach 
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Ab 1917 verkehrten Kohlezüge vom Güterbahnhof zum Kraftwerk der Straßenbahn. Die Traktion 


übernahm fast immer der damals leistungsstärkste Triebwagen Nr. 11 


SLG. TWSB 


Am 27. Juli 1929, dem Eröffnungstag der Thüringerwaldbahn, waren 1929 viele Wagen feierlich 


geschmückt - hier im 1913 eingeweihten Depot an der Waltershäuser Straße 


Daten & Fakten: 


Straßenbahn Gotha 


Betreiber:............ Thüringerwaldbahn und 
Straßenbahn Gotha GmbH (TWSB) 
Verkehrsverbund: ........... Verkehrsverbund 
Mittelthüringen (VMT) 

Eröffnung Re ee 02.05.1894 
Spurweite ee E 1.000 mm 
Stromsystem:........ 600 Volt Gleichspannung 
Betriebsart: ..... Ein- und Zweirichtungsbetrieb 
Haltestellen 32" 


Betriebshöfe: . . . 1 (an der Waltershäuser Straße) 
Höchstgeschw.: ..50 km/h (Stadt); 65 km/h (Waldb.) 


Anzahl Fahrzeuge Regeldienst: ... 23 Triebwagen 
davon... . 18 KT4D verschieden modernisiert 
en 4 GT8 mit Niederflurmittelteil 
et: 1 GT6, meist Fahrschulwagen 
Dohne die Haltestelle Waltershäuser Straße, an 
der kein Linienbetrieb stattfindet 
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SLG. TWSB 


der Eröffnung am 15. Mai 1902 gestiege- 
nen Fahrzeugbedarf zu decken, beschaff- 
te die EAG zwei weitere Triebwagen. 

An der Umsetzung der acht übrigen verein- 
barten Strecken zeigte die Gothaer Betriebs- 
gesellschaft im ersten Jahrzehnt des neuen 
Jahrhunderts wenig Interesse. Eigentlich soll- 
ten die eingleisigen Linien mit Ausweichen bis 
1913 eröffnet werden. Doch der Frankfurter 
Mutterkonzern im Rücken der Gothaer EAG 
erwartete vom Betrieb dieser Strecken einen 
zu geringen Profit — und verschleppte deshalb 
deren Bau (das betraf übrigens auch die Er- 
richtung eines neuen, größeren Betriebshofes 
in der Waltershäuser Straße). Es kam zwi- 
schen Gesellschaftern und Politikern zu einem 
jahrelangen Tauziehen über die Realisierung 
der Streckenpläne und deren Kosten; Ein- 
sprüche von Grundbesitzern und der Eisen- 
bahndirektion Erfurt trugen das Ihrige zur 
Verschärfung des Konfliktes bei. 

In dieser Zeit nahm die herzogliche 
Staatsregierung Gespräche mit der AEG in 


Berlin auf. Ging es anfangs lediglich um die 
Errichtung eines Elektrizitätswerkes für die 
geplante Überlandstrecke nach Tabarz, so 
zeigte die AEG bald auch Interesse am Be- 
trieb dieser Linie. Da der Frankfurter Mut- 
terkonzern der EAG im Vorfeld des Ersten 
Weltkrieges das Interesse am Betrieb von 
Straßenbahnen verlor (er war außer in Go- 
tha an den deutschen Betrieben in Guben, 
Tilsit, der Hirschberger Talbahn und der 
Mülheimer Kleinbahnen AG sowie an der 
russischen Kiew-Swiatoschiner Straßenbahn 
beteiligt), bereitete sich die AEG auf die 
Übernahme der Gothaer Straßenbahn vor. 

Von den zur Jahrhundertwende geplanten 
und bereits konzessionierten Strecken reali- 
sierte die EAG auf Druck des Gothaer 
Stadtrates neun Jahre nach dem Ringschluss 
noch die als „Friedhofslinie“ bezeichnete 
eingleisige Strecke von der Huttenstraße/Ar- 
noldiplatz nach Norden zum Hauptfriedhof 
(Friedhof V). Die Eröffnung des 1,54 Kilo- 
meter langen Neubauabschnittes mit zwei 
Ausweichen fand am 16. Oktober 1911 
statt. 

Im Jahr 1912 übernahm dann die Thü- 
ringer Elektrizitäts-Liefergesellschaft AG 
(ThELG) als Tochterunternehmen der AEG 
von der EAG den Betrieb der Gothaer Stra- 
ßenbahn und des Elektrizitätswerkes. Im 
gleichen Jahr führte die Straßenbahn den 
Gepäcktransport für die am Bahnhof an- 
kommenden Reisenden zu den Hotels ein. 
Dazu beschaffte das Unternehmen eine Ge- 
päcklore, die sie fortan verschiedenen Trieb- 
wagenkursen beistellte. Das Reisegepäck 
nahm der Schaffner entgegen und der Ho- 
teldiener stand an der entsprechenden Hal- 
testelle parat, um die Gepäckstücke abzu- 
holen. Dieser Dienst bestand — außerhalb 
der beiden Weltkriege - bis ungefähr 1948. 

Am 27. Dezember 1913 nahm die 
ThELG die 1912/13 an der Waltershäuser 
Straße gebaute neue Wagenhalle in Betrieb, 
wo sich bis heute das Straßenbahndepot be- 
findet. 


Baustart für die Thüringerwaldbahn 


Am 4. Juni 1914 begannen die Erdarbeiten 
zum Bau einer Überlandstraßenbahn nach 
Tabarz und Waltershausen. War dafür um 
die Jahrhundertwende noch eine Trassie- 
rung Gotha — Waltershausen — Großtabarz 
(über Langenhain) mit einem Abzweig von 
Wahlwinkel nach Friedrichroda vorgesehen, 
so entstand die Bahn nun von Gotha über 
Sundhausen, Leina, Wahlwinkel, Ibenhain, 
Schnepfenthal, Reinhardsbrunn, Friedrich- 
roda nach Tabarz mit einer Zweigstrecke 
von Ibenhain nach Waltershausen Bahnhof. 
Nach Beginn des Ersten Weltkrieges ruhten 
die Bauarbeiten zunächst, unter dem Ein- 
satz russischer Kriegsgefangener nahmen sie 
die ThELG 1915/16 aber nur kurzzeitig 
wieder auf. In Gothas Innenstadt fand vor 
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100 Jahren der zweigleisige Ausbau der 
Strecke Bahnhof — Dorotheenstraße mit 
Führung des landwärtigen Gleises durch die 
Gartenstraße und Verlängerung von der 
Dorotheenstraße bis zur Ernststraße statt. 
1916/1917 erfolgte die kriegsbedingte Ein- 
stellung des öffentlichen Personenverkehrs 
auf dem Südteil der Ringbahn durch die 
Parkstraße. Danach diente das Gleis zwar 
noch dem Verwundeten- und Kohletrans- 
port, aber regulären Linienverkehr gab es 
zwischen Dorotheenstraße und dem Bahn- 
hof nie wieder. Stichwort Kohletransport - 
dieser nahm bis 1917 vom Güterbahnhof 
zum Kraftwerk per Pferdefuhrwerk derma- 
ßen zu, dass die ThELG drei offene Güterlo- 
ren beschaffte sowie jeweils Anschlussgleise 
in den Güterbahnhof, ins Kraftwerksgelände 
und zur Abfuhr der Asche zu einer Deponie 
(an der Friedhofslinie) verlegen ließ. Diese 
Transporte gab es bis zur Schließung des 
Kraftwerkes im Jahre 1931. 

Im Juli 1928 ging eine Linie zum Ost- 
bahnhof in Betrieb. Sie zweigte von der be- 
stehenden Friedhofslinie am Hersdorfplatz 
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ab, verläuft bis heute den Nelkenberg hi- 
nauf und führt von dort bis zur Endstelle 
am Bahnhof Gotha Ost. Die Länge der neu 
verlegten Gleise betrug 1,35 Kilometer. 

In den 1920er- und 1930er-Jahren erneu- 
erte die ThELG den Wagenpark mit den 
„kleinen“ und „großen Thüringer Einheits- 
wagen“ — Fahrzeugentwicklungen aus Go- 
tha für die Straßenbahnen in Weimar, Ei- 
senach, Erfurt, Jena und Gotha. 


Und was war aus 

der Waldbahn geworden? 

Während der Inflationszeit Anfang der 
1920er-Jahre verlor die ThRELG das Interes- 
se am Weiterbau der Waldbahn. Es war mit 
dem Stromverkauf schneller Geld zu ver- 
dienen als mit einem Bahnbetrieb. Die Ge- 
sellschaft spielte durch die Verschleppung 
des Weiterbaus auf Vertragskündigung und 
prozessierte bis zum Reichsschiedsgericht. 
Doch dieses entschied, dass der Bau zu Ende 
zu führen und der Betrieb aufzunehmen sei. 
Daraufhin gingen im Sommer 1928 die 
mehr als zehn Jahre zuvor eingestellten Bau- 


Or. Jnselsberg PIE 


Diese Grafik vom Verlauf der Thüringerwald- 
bahn und den erreichbaren Wanderzielen war 
in einem Werbefaltblatt aus den 1930er- 


Jahren abgedruckt 


Daten zur Thüringerwaldbahn 


Baubeginn 04.06.1914 

romuna e ee 17.07.1929 

Betriebsführer 1929-1948:.. Thüringer Elektrizitäts- 
Lieferungsgesellschaft (ThELG) 

Streckenführungen: 

. . . Gotha Hauptbahnhof — Tabarz (Länge 21,7 km) 

E Gleisdreieck — Waltershausen (Länge 2,4 km) 

Fahrdrahtspannung:........... 600 V Gleichstrom 

ursprüngliche Oberleitung: 

ee Kettentragwerk mit 75 Meter Mastabstand 

ursprüngliche Speisung: 

NEE durch vier Gleichrichterwerke mit 


1.575 kW Leistung und 2200 A 
maximaler Stromabgabe 


Streckenhöchstgeschwindigkeit: 
EE anfangs 50 km/h (heute 65 km/h) 


SLG. SIGURD HILKENBACH 
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Betriebe 


wen in 


© Von Eet bis Friedrichroda verläuft die 
Thüringerwaldbahn neben der Reichsbahnstrecke von 


Fröttstädt, die bis 1947 nach Georgenthal fortgeführt 
war. Mitte der 1930er-Jahre begegnet hier ein 

= Waldbahrizug einem Akkutriebwagenpärchen der DRG 
SLG. SIGURD HILKENBACH 


x 


= 


Der Triebwagen 52 mit einem Beiwagen im Bereich von Friedrichroda- 
GEORG BRÄUNLICH (2), SLG. TWSB 


Marienhöhle 


arbeiten weiter. Nach elf Monaten fand am 
17. Juli 1929 die Eröffnung der Thüringer- 
waldbahn statt - mehr als 30 Jahre nach 
Veröffentlichung der ersten Planungen für 
ihren Bau! Vom Hauptbahnhof bis nach Ta- 
barz maß die Streckenlänge 21,7 Kilometer, 
vom Abzweig in Ibenhain zum anderen 
Endpunkt in Waltershausen 2,4 Kilometer. 

Der vom werksneuen Tw 55 geführte ers- 
te Fröffnungszug entgleiste auf einer Weiche 
in der Ausweiche Marienglashöhle. Die ge- 
ladenen Gäste gingen zu Fuß nach Tabarz. 
Ein über die Eröffnung gedrehter Film be- 
findet sich noch heute als besonders wert- 
volles Dokument im Eigentum der Thürin- 
gerwaldbahn und Straßenbahn Gotha 
GmbH (TWSB). 

Am Folgetag startete der reguläre Betrieb 
in die Kurorte am Fuße des Thüringer Wal- 
des. Dafür standen der ThELG zehn Trieb- 
wagen und sieben Beiwagen jeweils zwei- 
achsiger Bauart in gelb/weißer Lackierung 
zur Verfügung. 
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Die Fahrgäste nahmen die neue Bahn re- 
gelrecht in Beschlag. Die Pendler zur Arbeit 
nach Gotha hatten endlich ihr schnelles Ver- 
kehrsmittel, Fahrten zum Einkaufen und zu 
Erledigungen „in der Stadt“ waren nun ein- 
facher. An den Wochenenden nutzten viele 
Ausflügler zum Großen Inselsberg die Thü- 
ringerwaldbahn. Pfingsten 1936 gab es ei- 
nen Beförderungsrekord: An diesen drei Ta- 
gen fuhren 35.000 Fahrgäste mit der 
Überlandstraßenbahn. Im Folgejahr ver- 
kehrten auf den Strecken in den Thüringer 
Wald im Sommer werktags 18 bis 20 sowie 
sonntags 22 Zugpaare, im Winter 16. Bei 
Bedarf kamen Ende der 1930er-Jahre auch 
Fahrzeuge der Straßenbahn auf der Wald- 
bahn zum Einsatz. 


Während des Zweiten Weltkrieges 

Vom Zweiten Weltkrieg spürten die Men- 
schen in der Mitte Deutschlands anfangs 
weniger als in den Grenzregionen. In den 
ersten Kriegsjahren legte die Betriebsleitung 


Mit neuer Lackierung zeigen sich diese beiden Wagen der Waldbahn 
um 1929/30 an der ehemaligen Endstelle in Tabarz 


verschiedene Haltestellen im Gothaer Stadt- 
gebiet zusammen, um Energie zu sparen 
und die Fahrzeuge zu schonen. Im Jahr 
1942 lieferte die Gothaer Waggonfabrik 
drei weitere Beiwagen für den Einsatz auf 
der Thüringerwaldbahn. 

Hauptziel des Luftangriffes der Alliierten 
im Februar 1944 war die Waggonfabrik Go- 
tha, aber auch die Thüringerwaldbahn ge- 
hörte dazu. Doch die meisten Bomben gin- 
gen auf Feldern nieder. Im Herbst 1944 gab 
es bei erneuten Angriffen mehrere Beschädi- 
gungen im Stadtgebiet. Ein Großangriff auf 
die Gegend um den Gothaer Bahnhof zer- 
störte im Februar 1945 das Verwaltungsge- 
bäude der Straßenbahn zur Hälfte und ver- 
nichtete den Großteil des Archives. Einige 
Fahrzeuge, die sich am Bahnhof befanden, 
erlitten ebenfalls Schäden. Außerdem verur- 
sachten Bomben starke Beschädigungen an 
den Gleisen und der Oberleitung am Gleis- 
dreieck in Ibenhain. Die ThELG war da- 
raufhin gezwungen, den Betrieb der Stra- 
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Die d 
Thüringermald- 


Dahn 


Auf der ab 1985 im 
Schienenersatzver- 
kehr betriebenen und 
1991 offiziell einge- 
stellten Linie zum 
Hauptfriedhof 
verkehrten in den 
1960er-Jahren noch 
Altbauwagen. Das 
belegt auch diese Auf- 
nahme vom Oktober 
1964 an der Halte- 
stelle Huttenstraße. 
Der Tw dahinter fährt 
zum Ostbahnhof 
WOLFGANG SCHREINER, 

SLG. GOTHAER 
STRASSENBAHNFREUNDE E.V. 


‚An der Ausweiche in Reinhardsbrunn Bahnhof 
St in den 1950er-Jahren links ein Doppelzug der 


" Waldbahn angekommen. Am rechts nach Gotha fah- 


renden Arbeitszug hängt die beladene Güterlore 104- 
SLG. SIGURD HILKENBACH (2) 


NZ LL? 


Se 


= 


Der Gothaer Hauptbahnhof wirbt in den 1950er-Jahren für den aktuellen 5-Jahres-Plan der SED, 
als der 1951 in Werdau gebaute LOWA-Tw 62 nach Waltershausen aufbricht 


SLG. SIGURD HILKENBACH 


s AOM" s 


Pr 


l Die 1955 gebauten Tw 38 und 


tersagt. Beide ET55 blieben als ATw (Tw 38) sowie HTw (Tw 39) erhalten 


ßenbahn und Waldbahn am 6. Februar 
1945 einzustellen. Nach der am 3. April von 
Wehrmachtsangehörigen ausgelösten Spren- 
gung der Autobahnbrücke über die Über- 
landstrecke bei Leina blockierten große 
Trümmer die Gleise. Am nächsten Tag mar- 
schierten amerikanische Truppen in Gotha 
ein, das der Wehrmachtsstandortälteste und 
Kommandant Josef Ritter von Gadolla auf 
die kampflose Übergabe vorbereitet hatte. 


Die Nachkriegsjahre 
Die Wagenhalle an der Waltershäuser Stra- 
ße hatte die Bombardements der Stadt ohne 
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39 begegneten sich 1981 auf der Friedhofslinie an der Stein- 
straße. Ab April 1982 waren dort Kreuzungen aufgrund des schlechten Weichenzustandes un- 


NORBERT KUSCHINSKI 


größere Beschädigungen überstanden, aller- 
dings wiesen fast alle Fahrzeuge mehr oder 
weniger große Schäden auf. Die Reparatur 
zerstörter Gleisabschnitte stellte die verblie- 
benen und aus dem Krieg zurückkehrenden 
Mitarbeiter der ThELG ebenfalls vor eine 
große Herausforderung. Stück für Stück 
nahmen sie jedoch den Straßenbahnbetrieb 
im Stadtgebiet wieder auf. Als erste gingen 
am 16. September 1945 die Abschnitte vom 
Hauptbahnhof zur Ernststraße sowie vom 
Arnoldiplatz zum Ostbahnhof in Betrieb. 
Auf der Waldbahn gab es ab Juli 1946 
Pendelfahrten, denn an der zerstören Auto- 


Die per 1. Oktober 1958 


eingeführten Liniennummern 


Linie 1: Hauptbahnhof - Waltershäuser Straße 
(4,0 km) 

Linie2:  Arnoldiplatz - Ostbahnhof (1,6 km) 

Linie3: Arnoldiplatz - Friedhof (1,38 km) 

Linie 4: Gotha Hauptbahnhof — Tabarz/Walters- 


hausen (21,7 km bzw. 16,6 km) 


bahnbrücke mussten die Fahrgäste umstei- 
gen. Für den Inselbetrieb entstand deshalb 
an der Ausweiche Marienglashöhle eine 
behelfsmäßige Werkstatt aus Holz. Am 
30. Oktober 1947 nahm die Straßenbahn 
schließlich den durchgehenden Betrieb wie- 
der auf, drei Jahre danach auch vom Ar- 
noldiplatz zum Friedhof. 

Nach den Vorstellungen der sowjeti- 
schen Besatzungsmacht sollte 1946/47 die 
Deutsche Reichsbahn die Betriebsführung 
der Thüringerwaldbahn übernehmen. 
Doch das stieß vor Ort auf Widerstand. 
Stattdessen gliederte der Stadtrat die Stra- 
ßenbahn und Waldbahn 1948 dem VEB 
Energieversorgung Gotha an. Drei Jahre 
danach erhielt der Nahverkehrsbetrieb sei- 
ne Selbständigkeit und firmierte fortan als 
VEB (K) Thüringerwaldbahn und Stra- 
ßenbahn Gotha. 


Die 1950er- und 1960er-Jahre 


Im Jahr 1951 lieferte der inzwischen eben- 
falls längst in Volkseigentum überführte 
Waggonbau Werdau die ersten Neubau- 
fahrzeuge an die Gothaer Straßenbahn - 
drei Triebwagen vom Typ ET SO. 

Im Jahr 1953 verlängerte der VEB (K) die 
Ausweiche am Streckenkilometer 11, zwei 
Jahre danach folgten 1955 die Gleise an der 
Endstelle Tabarz. In diesem Jahr nahm der 
Betrieb außerdem die Verlängerung von der 
Ernststraße zur Wagenhalle an der Walters- 
häuser Straße in Betrieb. 

Im nächsten Jahr stand der zweigleisige 
Ausbau des oberen Teils der Waltershäuser 
Straße auf dem Programm. 

Die Gothaer Waggonfabrik blieb ab 1955 
— damals lieferte sie fünf Gotha-ET55 - bis 
zur Einstellung der Straßenbahnwagenpro- 
duktion 1967 der Haus- und Hoflieferant 
der Gothaer Straßenbahn. Durch die unmit- 
telbare Nachbarschaft von Werk und Stra- 
ßenbahn fuhren zahlreiche Prototypen qua- 
si „vor der Haustür“ Probe, so auch die 
danach als Tw 43 und Bw 93 in den Gothaer 
Bestand eingereihten ersten T57/B57. Um 
den Einsatz der neuen Gothaer Einrich- 
tungsgelenkwagen des Typs G4 zu ermögli- 
chen, versah der Verkehrsbetrieb bis auf die 
der Friedhofslinie alle Endstellen ab den frü- 
hen 1960er-Jahren mit einer Gleisschleife — 
die genauen Einweihungsjahre siehe Kasten. 
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e 1962 an der Endstelle Waltershäuser Straße 
e 1964 am Hauptbahnhof 

e 1966 Gleisschleife Tabarz 

e 1969 am Ostbahnhof 

1971 Gleisschleife in Waltershausen 


Ab 1960 war übrigens die regelspurige 
Industriebahn Gotha der Straßenbahnver- 
waltung angegliedert und unterstellt. Drei 
Jahre später begann die Einführung der 
schaffnerlosen Fahrgastabfertigung „OS“ 
(auf Linie 3). Dieses System war nach zwei 
Jahren auf alle Stadtlinien eingeführt. 

Zwischen 1965 und 1967 lieferte der VEB 
Waggonbau Gotha 16 Gelenktriebwagen des 
Typs G4 für den Einsatz auf den Stadtlinien 
und der Waldbahn. Die Friedhofslinie be- 
dienten weiterhin zweiachsige Zweirich- 
tungstriebwagen. Bis 1967 war aber auch der 
Gleisbereich an der Huttenstraße komplett 
umgebaut. Die Führung der Strecke durch die 
enge Innenstadt erwies sich nun als überflüs- 
sig. Die eingleisige Strecke durch den alten 
Stadtkern (Brühl - Markt - Neumarkt - Er- 
furter Straße) gab der Betrieb 1968 auf. 


Die letzten zwei DDR-Jahrzehnte 
Im Jahr 1970 erfolgte die erste Rekon- 
struktion des Gleisdreiecks in Waltershau- 


sen-Ibenhain sowie anderer Gleisanlagen 
der Waldbahn. Im Folgejahr fand die Ver- 
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Der aus dem Tw 56 und dem Bw 82 gebildete 
Traditionszug trägt seit 1979 wieder seine ur- 
sprüngliche Lackierung und ThELG-Beschriftung. 
Aus dieser Zeit stammt auch die rechts abge- 
druckte Fahrkarte ANDRÉ MARKSISLG. SIGURD HILKENBACH 


legung der Gleise in Waltershausen satt. 
Diese Arbeiten gingen mit dem Bau einer 
Gleisschleife einher, mit der ab November 
1971 auch auf diesem Ast die Gelenkzüge 
zum Einsatz kommen konnten. 

Ab 13. Februar 1978 gab es auf den 
Stadtlinien elektrische Entwerter. Nach dem 
Bau von zwei weiteren Gleichrichterunter- 
werken war die Grundlage für den Einsatz 
von Kurzgelenkwagen des Typs KT4D ge- 
geben - daraufhin lieferte CKD im zweiten 


Halbjahr 1981 die ersten vier Tatrawagen 
nach Gotha. 

Zum Jahresanfang 1982 integrierte das 
volkseigene (VE) Verkehrskombinat Erfurt 
den VEB Thüringerwaldbahn und Straßen- 
bahn Gotha als juristisch selbständigen Be- 
trieb. Als Folge der Erdölkrise nahm der Be- 
trieb im gleichen Jahr den Güterverkehr mit 
den umgebauten Gepäckloren und je einem 
umgerüsteten Gothaer Trieb- und Beiwagen 
auf. 1982 entfernte die Gleisbauabteilung 
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die verschlissenen Ausweichen in Reinhards- 
brunn Teiche, im nächsten Jahr am Kilome- 
ter 6,4. Per 20. Februar 1984 führte der 
Verkehrsbetrieb auf den Stadtlinien Loch- 
entwerter ein. Ab 1. Juli 1985 fuhr die Fried- 
hofslinie (Linie 3) aufgrund des schlechten 
Gleiszustandes im Schienenersatzverkehr. Pa- 
rallel fanden ab Mitte der 1980er-Jahre auf 
zahlreichen Abschnitten aufwendige Gleis- 
und Oberleitungserneuerungen statt. 

Der Ende Juni 1986 probeweise aufge- 
nommene Wendezugbetrieb zwischen Gleis- 
dreieck und Waltershausen Bahnhof mit 
zwei Tw des Typs T2D (Nr. 34 bis 36) und 
einem dazwischen laufenden Beiwagen vom 


Typ B57 (Nr. 97) bewährte sich nicht. Da- 
raufhin stellte man diese Betriebsform An- 
fang 1987 wieder ein. 

Am 28. November 1987 begann auf den 
Beiwagen der Waldbahnzüge der Linie 4 der 
schaffnerlose Verkehr. Aufgrund der auf- 
wendigen Betriebsweise mit mehrfachem 
Umladen kam der 1982 eingeführte Güter- 
verkehr im Frühjahr 1988 zum Erliegen. 


Die Entwicklung ab 1990 

Im Rahmen der politischen Wende löste sich 
der VEB Thüringerwaldbahn und Straßen- 
bahn Gotha aus dem Verkehrskombinat Er- 


furt und wandelte sich ab Mai 1990 in die 


Die Linie zum Ostbahnhof zeigt sich bis heute über- 


wiegend in ihrer ursprünglichen, eingleisigen 


Trassierung. Auf dem Rückweg zum Hauptbahnhof ist 


berg zum Hersdorfplatz hinabgekommen 
WOLFGANG MEIER 


am 17. Juni 1990 ein Gothawagenzug den Nelken- 


Die Feierlichkeiten zum Doppeljubiläum „120 
Jahre Straßenbahn Gotha - 85 Jahre Thüringer- 
waldbahn” finden am Wochenende 20./21. Sep- 
tember statt. Am Sonnabend macht ein großes 
Betriebshoffest mit Fahrzeugausstellung und 
Sonderfahrten im Stadtbereich sowie auf der 
Waldbahn für jedermann den Auftakt. Am 21. 
September wird es eine Veranstaltung speziell 
für Straßenbahnfreunde geben. Als besondere 
Attraktion soll dann der 1912 gebaute Tw 7 der 
Zwickauer Straßenbahn zum Einsatz kommen. 


Aktuelle Informationen dazu gibt es unter: 
www.waldbahn-gotha.de und 
www.thueringer-waldbahn.de 


Im Jahr 1993 waren die Gotha-Gelenkwagen 
vom Typ G4 noch im regulären Einsatz. In ihrem 
Inneren sind sie kaum verändert JÜRGEN NIEMEYER 


seit 15. Januar 1991 rechtskräftig beste- 
hende gleichnamige GmbH um. Als Gesell- 
schafter fungieren in der TWSB GmbH ne- 
ben der Stadt Gotha und dem Landkreis 
Gotha die Stadt Waltershausen und die Ge- 
meinden Friedrichroda und Tabarz. 

Kurz vor dem Anschluss der DDR an die 
Bundesrepublik hatte am 1. Oktober 1990 
der Werkverkehr zwischen Gotha und Wal- 
tershausen geendet. Im anschließenden Jahr 
fanden zahlreiche Veränderungen statt. So 
fand 1991 einerseits eine erste Tariferhö- 
hung statt, andererseits beschaffte die 
TWSB für die Stadtlinien elektronische 
Fahrscheinentwerter und beendete den 


RECHTS Der KT4D 
Nr. 311 mit seiner 
alten Erfurter La- 
ckierung und der 
ehemalige Mannhei- 
mer Tw 401 am 

17. Juni 2003 am 
alten Endpunkt vor 
dem Gothaer 
Hauptbahnhof 

BRIAN TURNER 


RECHTS UNTEN Mit 
seiner alten Mann- 
heimer Lackierung 
ist Tw 522 am 27. 
Dezember 2013 aus 
Tabarz kommend in 
Gotha auf der lan- 
gen „Zielgerade” 
zum Hauptbahnhof 
angekommen 
DIETMAR LINSER 


1985 auf der Linie 3 zum Friedhof einge- 
führten Schienenersatzverkehr durch die 
Aufgabe dieser Strecke. Die Stadtbuslinie D 
übernahm deren Bedienung. 

Am augenfälligsten war jedoch die Über- 
nahme von sechs Düwag-GT6-Einrich- 
tungswagen aus Mannheim, die ab Ende 
Juni 1991 auf der Waldbahn zum Einsatz 
kamen (1993 folgten vier weitere GT6). 
Zur Verlängerung der Fahrten der Linie 1 
bis Sundhausen und zum Pendel zwischen 
Waltershausen Gleisdreieck und Walters- 
hausen Bahnhof kamen 1994/95 sechs Dü- 
wag-GT6 in Zweirichtungsbauart nach Go- 
tha - dieses Mal aus Bochum. 

Die sechsachsigen Gelenkwagen ver- 
drängten in der ersten Hälfte der 1990er- 
Jahre sowohl die letzten zweiachsigen Fahr- 
zeuge als auch die G4 aus Gothaer 
Produktion aus dem Liniendienst. In diesem 
Zeitraum investierte die TWSB gleichzeitig 
große Summen in die Erneuerung und Mo- 
dernisierung der Infrastruktur. Doch es 
blieb 1994 auch die Zeit für eine zünftige 
100-Jahr-Feier der Straßenbahn mit zahl- 
reichen Sonderfahrten und Aktionen. 

Ende der 1990er-Jahre setzte das Unter- 
nehmen die Rekonstruktion der Gleisanla- 
gen und Stromversorgung fort, moderni- 
sierte parallel aber auch die vorhandenen 
KT4D und GT6. 


Im neuen Jahrtausend 

Am 4. September 2000 begann der Bau ei- 
ner kurzen Neubaustrecke zum neuen 
Kreiskrankenhaus Sundhausen mit einer 
Gleisschleife, welche die TWSB am 22. 
März 2002 eröffnete. Seitdem endet hier die 
Linie 1, gleichzeitig waren damit die betag- 
ten „Bochumer“ überflüssig geworden - bis 
auf zwei Wagen löste sie der Verkehrsbe- 
trieb mit sechs gebraucht aus Erfurt über- 
nommenen KT4D ab. 
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Aktuelle Linienübersicht 


Linie Verlauf Länge Fahrtzeit Haltestellen Takt Mo.-Fr./ 

5a.-50. 

1 Hauptbahnhof — Krankenhaus 6,1 km 23 min 14 10/15 

2 Hauptbahnhof - Ostbahnhof 3,0 km 12 min 718 20/25 

3 ` Wagenhalle - Ostbahnhof 4,0 km 14 min 10 (ein- bis zweimal 
täglich pro Richtung) 

4 Hauptbahnhof — Tabarz 22,5 km 58 min 232 30/30 

6 ` Waltershausen Gleisdreieck — 2,4 km 7 min 5 30/30 


Waltershausen Bahnhof 


2 ohne die Haltestelle Krankenhaus, die nur von einigen wenigen Fahrten bedient wird 


Im neuen Jahrtausend setzte die TWSB 
aber auch die Rekonstruktion der Gleis- und 
Oberleitungsanlagen Stück für Stück fort. 
Dazu gehörte ebenfalls der im August 2002 
begonnene Komplettumbau des Betriebsho- 
fes. Im Rahmen dieser Arbeiten ließ der Stra- 
ßenbahnbetrieb die Wagenhalle erweitern, 


die Werkstatt vergrößern, eine alte Holzba- 
racke abreißen, die verbleibenden Altgebäu- 
de rekonstruieren, die Gleisführung auf dem 
Gelände verändern und eine Waschhalle er- 
richten. All das war 2009 fertiggestellt. Im 
gleichen Jahr erfolgte die Erneuerung des 
Gleisdreiecks in Waltershausen. 
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Aktueller Linienplan der TWSB 
GRAFIK: ENRICO FRANZKE/MICHAEL SPERL 


OSTBAHNHOF 


Myconiuspl. 
Reuterstr. 
18.-März-Str. 


Huttenstr. 
WALTERSHAUSEN, WAGENHALLE Orangerie 
BAHNO Schöne Aussicht 
Wh., Albrechtstr. Am ha-we-ge-Markt Bahnhofstr. 
Ree EES HAUPTBAHNHOF 
Wh., Ohrdrufer Str. KREISKRANKENHÄDS allal 


Friedrichroda 
Marienglas- 
höhle 


Ende 2011 übernahm die TWSB aus 
Mannheim/Ludwigshafen vier GT8 mit Nie- 
derflurmittelteil. Bei ihrer betriebsfähigen 
Aufarbeitung griff das Unternehmen auf Tei- 
le der noch abgestellt vorhandenen GT6 zu- 
rück. Für den Pendelbetrieb in Waltershau- 
sen erhielten 2010 bzw. 2012 zwei KT4D 
einen zweiten Führerstand. Damit gab es 
endgültig einen Ersatz für die letzten beiden 
2006 abgestellten „Bochumer“ GT6. Gemäß 
einer Verordnung der Bau- und Betriebsord- 
nung der Straßenbahnen (BOStrab) erhielt 


die eingleisige Waldbahnstrecke eine Signal- 
anlage, die im vorigen Jahr in Betrieb ging. 


Die Situation heute 


Im aktuellen Jubeljahr zeigt sich die TWSB 
als moderner Verkehrsbetrieb mit intakter 
Infrastruktur und gepflegtem Fahrzeugpark. 
Wer aus dem Gothaer Hauptbahnhof kommt, 
blickt auf den im Oktober 2007 eingeweih- 
ten modernen ÖPNV-Terminal, der von den 
drei ganztägig in Gotha verkehrenden Stra- 
ßenbahnlinien angefahren wird. Zusätzlich 
schickt die TWSB seit mehreren Jahren alle 
Aus- und Einrücker zwischen dem Ostbahn- 
hof und der Wagenhalle als Linie 3 auf Stre- 
cke; den Pendelbetrieb zwischen Walters- 
hausen Gleisdreieck und Waltershausen 
betreibt sie hingegen als Linie 6 — wobei die- 


Die Traditionspflege in Gotha 


Der Erhalt historischer Fahrzeuge begann in Go- 
tha vergleichsweise spät. Im Vorfeld des 50. Jubi- 
läums der Thüringerwaldbahn im Jahre 1979 ar- 
beitete der Verkehrsbetrieb den Tw 56 und den Bw 
82 in der traditionellen gelb/weißen Farbgebung 
auf. Die beiden zur Erstausstattung der Überland- 
bahn aus dem Jahr 1928 gehörenden Wagen wa- 
ren sofort ein Publikumsmagnet. Damit war der 
Anfang gemacht. Die Einsatztage dieses histori- 
schen Zuges stiegen Jahr für Jahr. Im Jahr 1989 
restaurierte die Werkstatt eine der Gepäckloren 
und kuppelte sie an den Zug. 

Im Bewusstsein, auch die Prototypen aller land- 
läufig als Gothawagen bezeichneten Fahrzeuge im 


eigenen Betrieb zu haben, verfügte die Thüringer- 
waldbahn und Straßenbahn Gotha GmbH (TWSB) An- 
fang der 1990er-Jahre auch den 1956 gebauten Tw 43 
vom Typ T57 sowie den aus dem selben Jahr stam- 
menden Bw 93 vom Typ B57 in den Traditionsbestand. 
Bereits kurz nach dem MOROP-Kongress 1987 hatten 
diese Einrichtungsfahrzeuge ihre traditionelle elfen- 
beinfarbene Lackierung mit roter Bauchbinde zurück- 
erhalten, obwohl sie damals noch im regulären Dienst 
auf der Linie 2 verkehrten. Aus der sich im Vorfeld des 
100. Jubiläums der Gothaer Straßenbahn im Jahre 
1994 zusammengefundenen Arbeitsgruppe aus Stra- 
Bßenbahnfreunden und Mitarbeitern der TWSB grün- 
dete sich im April 1996 der Verein Gothaer Straßen- 


se offiziell als Bestandteil der Linie 4 zählt. 
Angaben zur Taktfolge und Streckenlänge 
sind aus der Tabelle zu entnehmen. 

Zum Einsatz kommen auf allen Linien re- 
gulär KT4D, im Schülerverkehr fahren die- 
se in einer Zuglage von Montag bis Freitag 
früh in Doppeltraktion. Von den vorhande- 
nen GT8 mit Niederflurteil ist planmäßig ei- 
ner ganztags auf der Linie 1 und hauptsäch- 
lich auf der Linie 4 unterwegs (im Fahrplan 
mit dem Rollstuhlsymbol gekennzeichnet), 
je nach Verfügbarkeit ergänzt ihn ein 
Schwesterfahrzeug. Die beiden noch vor- 
handenen GT6 nutzt die TWSB als Ersatz- 
teilspender (Tw 396) bzw. als Fahrschulwa- 
gen und für Sonderfahrten (Tw 442). 

Pro Jahr befördert die TWSB aktuell etwa 
zwei Millionen Fahrgäste, Tendenz leicht stei- 
gend. Den täglichen Betrieb stellen 80 Mitar- 
beiter sicher, die sich auf die Feierlichkeiten 
anlässlich des diesjährigen Doppeljubiläums 
im September freuen. Um die Zukunft der 
Straßenbahn brauchen sie sich nicht bangen, 
sieht die Stadtverwaltung doch die Finanzie- 
rung des Betriebes auch in den nächsten Jah- 
ren gesichert. Gothas Oberbürgermeister 
Knut Kreuch kommentierte das Ende Juli mit 
den Worten: „Wer auf neuen Bahnen voran- 
kommen will, darf nicht ständig die Spur 
wechseln.“ R. Quass/D. KIRCHBERGER/AM 


bahnfreunde e.V. Er unterstützt die TWSB GmbH 
seitdem bei der Organisation und Bewerbung von 
Festveranstaltungen und Sonderfahrten. 

Im Jahre 2000 kam der Tw 39 zur umfassenden 
Aufarbeitung in die Werkstatt, denn von lediglich 
fünf gebauten Exemplaren vom Gotha-Typ ET55 
sollte ebenfalls ein Fahrzeug in den Traditionsbe- 
stand übernommen werden. In mühevoller Arbeit 
stellten Werkstattmitarbeiter und Vereinsmitglie- 
der den Triebwagen wieder her und lackierten ihn 
in der ursprünglichen blau/weißen Farbgebung 
der Gothaer Straßenbahn. 

Nach dem Ende des regulären Einsatzes der G4- 
Gelenkwagen im Jahre 1999 wählte die TWSB den 
Tw 215 zum Erhalt für die Nachwelt aus. Nach mehr- 
jähriger Aufarbeitung ging er 2002 auf Jungfernfahrt 
und steht heute oft im Sondereinsatz. Neben diesen 
vier historischen Triebwagen und den genannten 
drei historischen Beiwagen befindet sich auch der 
2012 aus Gera übernommene KT4D Nr. 111 als Par- 
tywagen unter den Sonderwagen der TWSB. 

Als Arbeitswagen befinden sich der 1929 in 
Gotha gebaute Tw 010 (ex Tw 51), der ET55 
Nr. 38, der Tw 47 vom Typ T57 sowie verschie- 
dene Loren im Bestand der TWSB. Die beiden 
1957 gebauten Prototypen Tw 43 und Bw 93 
werden derzeit repariert bzw. aufgearbeitet. 


Vor dem Betriebshof in Gotha gaben sich am 
30. September 2011 die HTw 56 und 39 ein 
nächtliches Stelldichein RONNY QUASS 


I TE CI E 


mit dem Spitznamen einer Munitionsfabrik versehene Haltestelle „Zündhütle” dient hingegen ausschließlich friedlichen Zwecken ... 


Jr 


Nächster Halt: 


u. Hr L 


Zündhütle 


Am nördlichen Rand des Karlsruher Stadtteils 
Wolfartsweier reckt sich ein 40 Meter hoher, 
schlanker Betonturm in den Himmel. Im Inne- 
ren des 1952/53 von der Munitionsfabrik Gus- 
tav Genschow & Co. AG als Schrotturm er- 
richteten Bauwerkes ließ das Unternehmen 
flüssiges Blei auf ein Sieb regnen und stellte auf 
diese Weise Bleikugeln her. Im Jahr 1973 endete 
die Rüstungsproduktion am genannten Stand- 
ort. Danach wurden alle Gebäude abgerissen 
— bis auf den Schrotturm. Diesen übernahm 
nach einer aufwendigen Renovierung die Tech- 
nische Universität der Stadt, das heutige Karls- 
ruher Institut für Technologie (KIT). Seit 1980 
finden in dem unter Denkmalschutz stehenden 
Gebäude meteorologische und geodätische 
Forschungen statt. 

Sowohl den markanten Turm als auch das 
ganze einst zum Munitionsbau genutzte Areal 
nennen die Einheimischen in Mundart „Zünd- 
hütle“. Das steht für „Anzündhütchen“, was 
die im Boden von Munitionspatronen einge- 
pressten Messingkapseln beschreibt, die zum 
Zünden von Patronen dienen. Im örtlichen 
Sprachgebrauch wird der Begriff „Zündhütle“ 
auch auf die in unmittelbarer Nähe des Schrot- 


turms gelegene Kreuzung von Badener Straße, 
Steinkreuzstraße, Südtangente und Tiefental- 
straße übertragen. Seit dem 12. Juni 2004 hal- 
ten die gelben Wagen der Karlsruher Straßen- 
bahn in Sichtweite des Schrotturms. Im Zuge 
der Verlängerung der Linie 2 vom Durlacher 
Bahnhof über Aue nach Wolfartsweier rich- 
teten die VBK als letzten Zwischenstopp die 
Haltestelle „Zündhütle“ ein. An der mit 80 
Meter langen Seitenbahnsteigen ausgestatteten 
Station besteht Anschluss zu den Buslinien 24, 
27, 44 und 47 in die sogenannten „Bergdör- 
fer“ Hohenwettersbach, Grünwettersbach so- 
wie nach Stupferich. 

Auf der Linie 2 kommen Niederflurwagen der 
Typen GT6- bzw. GT8-70D/N zum Einsatz. 
Auf der mit der Streckeneröffnung eingerich- 
teten Tangentiallinie 8, die im Gegensatz zu der 
aus dem Karlsruher Stadtzentrum kommenden 
Linie 2 die Durlacher Altstadt anfährt, konnte 
man bis zum November 2013 aber auch regel- 
mäßig einen der letzten beiden (von ursprüng- 
lich vier) Hochflurachtachser des Typs GT8- 
70C antreffen. Doch deren Tage in Karlsruhe 
sind gezählt — die des „Zündhütle“ hingegen 
keinesfalls! BERNHARD MARTIN 


Br Weg 


Nächster Halt: ... 


BERNHARD MARTIN 
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Betriebe 


atte, Marchensch 
una'siepen Seen 
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is weit in die zweite Hälfte der 

1960er-Jahre war die Schweriner 

Straßenbahn höchstens ein Fall für 

hoffnungslose Straßenbahnromanti- 
ker: Die Innenstadtstrecke vom Werder- 
markt zum Friedhof und die Waldbahn 
nach Zippendorf besaßen eine reizvolle 
Streckenführung und die abenteuerlichen 
Fahrzeugkombinationen zahlreicher Bau- 
jahre und -arten boten aus heutiger Sicht si- 
cher Spannendes. Die Gesamtstilllegung er- 
schien aber nur als eine Frage der Zeit. 
Weitblickende Stadtväter beschlossen je- 
doch, das im Entstehen begriffene Neubau- 
wohngebiet Lankow an die Straßenbahn 
anzuschließen. Damit katapultierten sie die 
Schweriner Straßenbahn innerhalb weniger 
Jahre ins Stadtbahnzeitalter. Das Rückgrat 
bildet seitdem die Linie 2, seit 1984 an in 
der heutigen Streckenführung. 


Vom Bauerndorf zur Großsiedlung 
Die Eingemeindung Lankows 1928 erkauf- 
te sich Schwerins Magistrat mit dem Ver- 
sprechen des Straßenbahnanschlusses. So 
führte die Linie 1 ab dem 7. Juli 1928 zum 
Neumühler Weg, aber bereits 1930 legte die 
Städtische Straßenbahn die letzten 250 Me- 
ter still, der neue Endpunkt befand sich da- 
nach an der Grevesmühlener Straße. Im Mai 
1936 war das Intermezzo des Straßenbahn- 
anschlusses Lankows beendet — Busse über- 
nahmen die Leistungen — und es dauerte bis 
1969, ehe die Straßenbahn wieder bis Lan- 
kow fuhr. Anlass war der komplexe Woh- 
nungsbau in den 1960er- und 1970er-Jahren. 
Lankow-Siedlung war in den 1930er-Jah- 
ren als Erweiterung des alten Ortskerns mit 
sogenannten Kaffeemühlen in typisch nord- 
deutscher roter Verklinkerung entstanden. 
Mitte der 1960er-Jahre rückten die DDR- 
Plattenbauten der Gartenstadtidylle auf die 
Pelle. Die Wendeschleife der Linie 2 führt je- 
doch um zwei in den 1930er-Jahren bebau- 
te Grundstücke. Hier beginnt unsere Fahrt. 


Auf eigenem Gleiskörper 
durch Lankow 


Der mit farbenfroher Vollwerbung versehe- 
ne SN 2001-Doppeltraktionszug steht zur 
Abfahrt bereit. Die Trasse verläuft zunächst 
auf eigenem Gleiskörper durch das Wohn- 
gebiet Lankow. Nach 150 Metern folgt ein 
scharfer Rechtsbogen. Kurz darauf wird die 
Haltestelle Rahlstedter Straße erreicht. Ein 
kleiner Kiosk bringt etwas Ruhrpottflair 
nach Mecklenburg. 

Die Fünf- bis Elfgeschosser beiderseits der 
Trasse hat überwiegend die städtische Woh- 
nungsgesellschaft in den 1990er-Jahren sa- 
nieren lassen, inzwischen haben sie wieder 
etwas Patina angesetzt. Weiter geht es ost- 
wärts durch gepflegtes Grün bis zur Halte- 
stelle Eutiner Straße. Dann nimmt der Zug 
einen weiteren Rechtsbogen. Die Gleise ver- 
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Am Nikolaustag 2013 wartet eine Doppeltraktion in Lankow-Siedlung auf ihre Abfahrt. Vor ihr 


liegen fast zwölf Kilometer Fahrt durch die einstige Residenzstadt Mecklenburgs — Schwerin 


Mit dem Auto ist es von Schwerin nur ein Katzensprung zur Ostsee ... Tw 803 verlässt die Kie- 
ler Straße, quert Lankows wichtigsten Verkehrsknoten und biegt in die Lübecker Straße ein 


laufen nun in einem kleinen Einschnitt 
rechts der Grevesmühlener Straße. Auf der 
linken Straßenseite gibt es Siedlungshäuser 
und mittelständisches Gewerbe. Nach der 
Kieler Straße folgt die gleichnamige Halte- 
stelle. Von rechts mündet die Gadebuscher 
Straße aus Richtung Lankower Ortskern. 
Die Bahn biegt aber nach links in die Lübe- 
cker Straße ein, auf deren Mitte die Trasse 
für zwei Kilometer verläuft. 


Verwaltungskomplexe und 
Traditionslokal 

Linkerhand stehen große Bürokomplexe mit 
dem Landesvermessungsamt, dem Statisti- 
schen Landesamt und dem Datenverarbei- 
tungszentrum. Bis zu Beginn der1990er-Jahre 
waren hier der VEB Geodäsie und Kartogra- 


fie und der VEB Rechenzentrum Schwerin an- 
gesiedelt. Mittlerweile sind die Gebäude mo- 
dernisiert und bedeutend erweitert. 

Ein Hingucker auf der rechten Seite ist 
das Traditionslokal Lindengarten, ein un- 
verputzter Fachwerkbau aus dem Jahr 
1900, unmittelbar an der Haltestelle Büd- 
nerstraße. Danach eröffnet sich der Blick 
über den Lankower See zum Stadtteil Neu- 
mühle. Das bisher durchfahrene Lankow 
verabschiedet sich mit Volksschwimmbhalle, 
Einfamilienhäusern und Kleingärten. 


Auf der Lübecker Straße 
durch die Weststadt 


Vor der Haltestelle Friesensportplatz beginnt 
die Weststadt. Links liegt der namensgeben- 
de kleine Sportplatz, danach erheben sich 
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Bald UNESCO-Welterbe? Märchenschloss oder Neuschwanstein des Nor- 
dens: Für das Mitte der 1850er-Jahre nach dem Vorbild des Loireschlosses 
Chambord errichtete Schweriner Wahrzeichen gibt es viele Namen 


beiderseits der Trasse große Wohnblöcke aus 
den in den 1950er- und 1960er-Jahren, ge- 
mischt mit gartenstädtischer Bebauung. Zwi- 
schen Friesensportplatz und Obotritenring ist 
die Trasse als Rasengleis ausgeführt. 

Die Lübecker Straße wird von zweiein- 
halb- bis viergeschossiger geschlossener Be- 
bauung im Jugend- und Gründerzeitstil 
flankiert. Diese hat gutbürgerlichen, teil- 
weise sogar villenartigen Charakter. Die 
meisten Häuser sind inzwischen liebevoll 
saniert. Nach der Feuerwache rechts wird 
die Haltestelle Robert-Beltz-Straße erreicht. 


Rahlstedter Eutiner 
Straße Strafe 


Ki S 
DB E ieler Str 


EAR Friesen- 


Büdnerstr. sportplatz 


Platz der 
Freiheit (O) 


Wittenburger Str. 


Robert-Beltz- 
S 


„Schlossblick” 


Die Kreuzung Lübecker-/Robert-Beltz-Stra- 
ße wird von Eckhäusern aus den 1930er- 
und 1990er-Jahren dominiert. Bald darauf 
kreuzt die Lübecker Straße den Obotriten- 
ring, eine vierspurige Umgehung der Schwe- 
riner Innenstadt. Dahinter beginnt die 
Paulsstadt, entstanden als Stadterweiterung 
Mitte des 19. Jahrhunderts. 

Weiter geht es als reine Straßenbahn mit 
Gleislage im Straßenkörper. Rechts liegt der 
prunkvolle wilhelminische Backsteinbau der 
Landesversicherungsanstalt Mecklenburg- 
Vorpommerns. 


Durch die Paulsstadt auf 
getrennten Wegen 
Der Platz der Freiheit mit dem modernen Kun- 
denzentrum der Nahverkehr Schwerin (NVS) 
wird im Osten von Wohn- und Geschäfts- 
häusern aus der Kaiserzeit, den 1930er- 
Jahren und der Nachwendezeit be- 
grenzt, im Westteil dagegen von eher 
villenartiger Bebauung mit 
A gepflegten Vorgärten. Durch 
den ältesten Teil der Pauls- 
stadt hinab zum Marien- 
platz verlaufen die 
Tramgleise nach Rich- 
tungen getrennt. 

In Richtung 


Marienplatz 


Schlossblick 


Diese Aufnahme zeigt den Aufnahmepunkt für das links abgedruckte 
Foto - die Haltestelle der Linie 2 trägt entsprechend auch den Namen 


ULF LIEBERWIRTH (LINKS), LARS BRÜGGEMANN (RECHTS) 


geht es zunächst südwärts durch die Frie- 
densstraße. Das Richtung Lankow führen- 
de kommt aus östlicher Richtung durch die 
Franz-Mehring-Straße und die Straße 
„Zum Bahnhof“. Durch eine Verbindung 
zwischen beiden Richtungsgleisen existiert 
eine Gleisschleife, die der Linie 4 nach Neu 
Pampow als Endstelle dient. 

Der lange Tramzug der Linie 2 setzt nun 
seine Reise fort, während die in Einfach- 
traktion betriebene 4 noch auf die Abfahrt 
wartet. Das Gleis windet sich durch die 
Friedensstraße. Enge Straßenführung und 
geparkte Autos verlangen von Straßenbah- 
nern und Autofahrern höchste Aufmerk- 
samkeit. Beiderseits flankieren Mietshäuser 
aus der Zeit zwischen 1840 und 1910 die 
Straße. Den Backsteinbau rechts errichtete 
die Stadt 1885 als Realgymnasium, er be- 
herbergt jetzt die Friedensschule. 

Nach dem Stopp an der Wittenburger 
Straße biegt die Straßenbahn scharf nach 
links in die namensgebende Straße ein. Bis 
1969 ging es hier geradeaus über die Voß- 
straße zum alten Friedhof; Reste der Gleise 
sind noch vorhanden. Links und rechts gibt 
es hier einige gemütliche Kneipen. Dann 
wird die Eisenbahnlinie nach Berlin und 
Hamburg überbrückt, die die Paulsstadt wie 
ein Cañón teilt. 


Platz der 
Jugend Zentrum/He- : ö 
Ri Bertha-klingberg- gelstraße Zentraler Umsteigepunkt Marienplatz 
Daten & Fakten: Linie 2 Platz Steil geht es zum Marienplatz hinab, 
R Hauptumsteigepunkt des Schweriner Nah- 
Linienlänge: Ostorf verkehrs und Tor zur Altstadt. Auf seiner 
Rich ung tads eklomeer Westseite dominiert die Glasfassade des 
j SE AR N S Schlossparkcenters. Neben dem Center prä- 
Richtung Lankow-Siedlung: .. 11,7 Kilometer SS a gen weitere moderne Geschäftshäuser, aber 
Spurweite: an won ee 1.435 Millimeter Gartenstadt & Oge NS auch schick sanierte Bauten aus der 
Haltestellen 22 Blumenbrink Berliner Gründerzeit und den 1930er-Jahren 
Fahrzeit (jede Richtung): ......... 33 Minuten E Platz Neu den Platz. Aus der Wismar- 
CN 15 Minuten S Zippendorf schen Straße kommt die 1 
abends und sonntags: ........... 20 Minuten z L eitniz sir: me Weer un 
g 70 hof und Kliniken. Die Linie 
Belt 1,50 € 30 2 in Richtung Lankow 
Tageskarte A EE 4,60 € CG Kepler 8 führt ein kurzes Stück 
Fahrzeugeinegtz E SN 2001 Die Bertha Klingberg darstellende Plastik ist 


(Bombardier Flexity Classic) 
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von der Hst. Platz der Jugend gut zu erreichen 
FOTO UND ZEICHNUNG: ULF LIEBERWIRTH 


Hegel- 
straße 


durch die Wismarsche Stra- 
R ße, es geht vorbei an der 


bekannten Brauereigast- 
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stätte „Stadtkrug“ links und dem histori- 
schen Arsenal rechts. Dann biegt sie links in 
die stark ansteigende Franz-Mehring-Straße 
ein. Voraus thront der prächtige neogoti- 
sche Backsteinbau der Paulskirche aus dem 
Jahr 1863. Nach dem Sakralbau wird er- 
neut die bereits erwähnte Eisenbahnstrecke 
überbrückt und die Haltestelle Stadthaus er- 
reicht, die im Jahr 2004 für Mitarbeiter und 
Besucher des Technischen Rathauses ent- 
stand. Rechts steht ein reizvolles, aber un- 
genutztes Speichergebäude. Weiter geht es 
durch von alten Mietshäusern gesäumte 
Straßen zum Platz der Freiheit und dann 
zweigleisig nach Lankow. 

In Richtung Hegelstraße fährt der lange 
2er-Zug südwärts durch die enge Goethe- 
straße. Die Häuser rechts liegen erhöht, wie 
der imposante wilhelminische Bau des 
Gymnasiums Fridericeum. Nächster Halt 
„Schlossblick“. Hier ist der Name Pro- 
gramm. Durch die Heinrich-Mann-Straße 
fällt links der Blick auf das vieltürmige 
Schweriner Schloss, auf einer Insel zwischen 


Dem Straßenkeh- 
rer, Grantler und 
Spaßvogel Au- 
gust „Oll” Felten 
ist dieses Denk- 
mal am Marien- 
platz gewidmet 
(Bild links). Am 
Platz der Freiheit 
begegnen sich 
die Züge der Li- 
nie 2 und Linie 4 
(Bild unten) 


Ostorf ist eine typische Stadtbahnstation von 1974. Während die NVS die Haltestelle modernisiert 
hat, soll die sie überquerende Stadionbrücke Ende 2014 abgerissen werden 


Burg- und Schweriner See gelegen. Die eins- 
tige großherzogliche Residenz entstand in 
der heutigen Form von 1845 bis 1857. 


Durchs Nachtjackenviertel 

zum Platz der Jugend 

Dieser Stadtteil heift Feldstadt und ist eine 
Mischung aus Ackerbürgervorstadt, Grün- 
derzeitviertel und Villengegend. Da viele 
der Bewohner einst kleine Angestellte und 
Handwerker waren, wird die Gegend 
manchmal auch Nachtjackenviertel ge- 
nannt. 

Zum Platz der Jugend öffnet sich die 
Goethestraße. Hier dominiert die villenarti- 
ge Bebauung. Wahrzeichen des Platzes ist 
das vom Baumeister Georg Adolf Demmler 
errichtete klassizistische Berliner Tor. Bis 
1921 war hier Endpunkt der Straßenbahn, 
bevor die Linie nach Zippendorf verlängert 
wurde. 


3 
4 


Schwerin 


FREDERIK BUCHLEITNER 


Es folgt ein großes Gleisdreieck als Zu- 
fahrt zur Wendeschleife Schlossgarten, heu- 
te Bertha-Klingberg-Platz, die der NVS in 
Vorbereitung der Bundesgartenschau 2009 
errichten ließ. Zuvor war die Bedarfsstrecke 
zur Freilichtbühne Johannes-Stelling-Straße 
abgebaut worden. 


Im Stadtbahntempo zum 

großen Dreesch 

Nach kurzer Fahrt in rechter Seitenlage 
wird die Graf-Schack-Allee gekreuzt. Die 2 
fährt nun in linker Seitenlage zur Ludwigs- 
luster Chaussee. Was heißt „fährt“? Nein, 
sie dreht richtig auf, als wolle sie die durch 
die Zuckelei zwischen Platz der Freiheit und 
Platz der Jugend verlorene Zeit aufholen. 
Das 1928 eingemeindete Ostorf wird er- 
reicht. Villen und einige Plattenbauten säu- 
men die Straße Slüterufer zur Linken. 
Rechts geht der Blick über die vierspurige 
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Im August 2011 fährt eine Doppeltraktion mit Tw 827 an der Sitze in die Haltestelle Dreescher 
Markt ein, die von einem Einkaufszentrum aus den 1990er-Jahren bestimmt wird LARS BRÜGGEMANN 


Ludwigsluster Chaussee zum Ostorfer See. 
Die Haltestelle Ostorf liegt unter einer Brü- 
cke. Links oberhalb trutzt das Wirtschafts- 
ministerium Mecklenburg-Vorpommerns, 
ein Komplex im stalinistischen Stil, zu 
DDR-Zeiten Parteischule und Institut des 
ZK der SED. Danach blinkt links der Fau- 
le See durch die Bäume. Am jenseitigen Ufer 
grüßt der Turm der einstigen Schulstern- 
warte. Mit kühnem Schwung überquert die 
Bahn nun den Straßenknoten Ludwigslus- 
ter/Crivitzer Chaussee. 


Püsserkrug schon 1911 Endpunkt 

In Fahrtrichtung rechts liegt der Stadtteil 
Gartenstadt. Auf dem ehemaligen Kaser- 
nengelände entstanden dort in den vergan- 
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genen 20 Jahren zahlreiche Einfamilien- 
und Reihenhäuser. Hier befand sich auch 
der historische Püsserkrug, zu dem zwi- 
schen Mai und Dezember 1911 die Stra- 
ßenbahnlinie 5 anlässlich der Landesgewer- 
beausstellung fuhr. Das Umfeld der 
Haltestelle Gartenstadt dominiert das Me- 
dienzentrum Nord, 1977 als Druck- und 
Verlagsgebäude der Schweriner Volkszei- 
tung entstanden. 

Links auf der Höhe tauchen erste Plat- 
tenbauten aus den 1970er- und 1980er-Jah- 
ren auf. Hier beginnt der Große Dreesch, ei- 
nes der größten Plattenbaugebiete der DDR. 
Er zieht sich fast vier Kilometer über dem 
Südufer des Großen Schweriner Sees ent- 
lang und beherbergte 1989 mit 62.000 Ein- 
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Schweriner Gastlichkeit 


e „Lindengarten” - Haltestelle Büdnerstraße: 
Steakhaus und Fischgaststätte, schattiger 
Biergarten 


e „Schillerstuben” — Haltestelle Robert- 
Beltz-Straße: der gemütliche Treff in der 
Weststadt 


e „Eck-Caf& Ulrike” - Haltestelle Witten- 
burger Straße: tagsüber angesagtes Restau- 
rant, abends viel Kultur und Livemusik 


e „Stadtkrug” - Haltestelle Marienplatz: 
Gasthausbrauerei und mecklenburgische Kü- 
che am Rande der Altstadt 


e „Pankow” - Haltestelle Berliner Platz: 
die Hauptstadt trifft MeckPomm: Berliner 
Kneipenflair auf dem Dreesch 


wohnern fast 45 Prozent der Stadtbevölke- 
rung. Die Straßenbahn durchzieht das Vier- 
tel auf der gesamten Länge auf eigenem 
Gleiskörper seit 1974. 


Stadtbahnmäßig seit 1974 
An einem markanten Gleisdreieck verzweigt 
sich die Strecke. Die Linien 1 und 2 fahren 
nun ostwärts in den Großen Dreesch hinein. 
Die 4 fährt geradeaus gemeinsam mit der 
von der Hegelallee kommenden 3 Richtung 
Neu Pampow. Die Stauffenbergstraße quert 
das Gleisdreieck über eine Schrankenanlage. 
Die erste Dreescher Haltestelle heißt 
Stauffenbergstraße und trägt wie alle fol- 
genden Stadtbahncharakter. Dreescher 
Markt heifst die nächste und wird flankiert 


Seeblick: Im März dieses Jahres kündete nur 
zartes Grün vom nahenden Frühling und die 
Fahrgäste des zwischen Faulem See und Lud- 
wigsluster Chaussee fahrenden Tw 824 haben 
fast freie Sicht auf die glitzernden Wellen 
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von einem Einkaufspark aus den 1990er- 
Jahren und einem Bürohaus aus dem Jahr 
1979. Die alte Schwimmhalle lässt die 
Stadtverwaltung derzeit durch einen Neu- 
bau ersetzen. 

Die folgende Haltestelle Zoo entstand 
1996 in parkähnlicher Umgebung in auf- 
wändiger Hanglage. Danach überquert die 
SN 2001-Doppeltraktion auf einer langen 
Betonbrücke die vierspurige Straße Grünes 
Tal und erreicht die Haltestelle Berliner 
Platz. Diese liegt bereits in Neu Zippendorf, 
wie der zweite Abschnitt des Großen 
Dreesch seit der Wende heißt. Es fallen vie- 
le pfiffig und farbenfroh sanierte Platten- 


Im Dezemer 2013 erreicht Tw 813 mit einem weiteren Wagen 
des Typs SN2001 die Endstelle Hegelstraße am südöstlichen 
Stadtrand. Das Stationsschild nahm Bernhard Kußmagk auf 
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bauten auf. Hier endete bis 1982 die Linie 2 
in einer noch existenten Wendeschleife. 


Fernsehturm, Apatschenhügel 
und Lenindenkmal 


Die folgende Haltestelle Neu Zippendorf ent- 
stand erst 1993 neben der heute leerstehen- 
den SED-Parteischule. Die Genossen moch- 
ten wohl die Nähe des gemeinen Volks nicht. 
Der derbe Humor der Schweriner fand für 
die Ecke den Spitznamen „Apatschenhügel“. 

Heute ist man von hier rasch beim 
Schweriner Fernsehturm mit seiner gran- 
diosen Aussicht und den Badestränden am 
Schweriner See. 

Eine weitere Brücke führt über die vier- 
spurige Plater Straße. Die Stadtbahn durch- 
quert nunmehr den Stadtteil Mueßer Holz, 
zuvor Großer Dreesch III. Wenige Gehmi- 
nuten von der Haltestelle Leibnizstraße ent- 
fernt, existiert noch das westlichste Lenin- 
denkmal Europas. 

Mueßer Holz klingt romantisch, die Ge- 
gend ist es nicht unbedingt. Sanierungsbe- 
dürftige Plattenbauten warten wie in vielen 
anderen Kommunen Mecklenburg-Vor- 
pommerns auf die Abrissbirne. Die Trasse 
kreuzt die Lomonossowstraße und wendet 
sich nach Südosten. Rechts folgt ein großes 
Verbrauchermarktzentrum mit der vorletz- 
ten Haltestelle Keplerstraße. 

Kurz darauf ist die Schleife Hegelstraße 
erreicht. Hier endet die Fahrt am äußersten 
Südostrand der kleinsten deutschen Lan- 
deshauptstadt. Die Plattenbauten stehen 
hier fast am Waldrand. Die Haltestelle ist 
gepflegt und sauber, was für Schwerins ge- 
samtes Tramnetz gilt. Ausflügler erreichen 
von hier nach kurzer Zeit die Wälder um 
den Schweriner See, die niederdeutschen 
Hallenhäuser des Freilichtmuseums Mueß 
und die reizvolle Wiesenlandschaft der Le- 
witz. ULF LIEBERWIRTH 
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Edinburghs neue Straßenbahn W In Schottlands Landeshauptstadt verkehrt seit Ende Mai 
2014 wieder eine Straßenbahn. Vor fast 60 Jahre hatte der Vorgängerbetrieb den Verkehr ein- 
gestellt, aber was macht die in den vergangenen sechs Jahren neu errichtete Tramstrecke aus? 


m 31. Mai 2014 nahm die Edin- 
burgh Trams Limited (ETL) - ein 
Eigenbetrieb der Stadt - auf der in 
den vergangenen Jahren neu ge- 
bauten Straßenbahnstrecke den regulären 
Betrieb auf - siehe auch SM 8/2014 Seite 14. 
Die knapp 14 Kilometer lange Linie verbin- 
det das Stadtzentrum mit dem Flughafen. 
Schon ab April hatten die 27 vorhande- 
nen siebenteiligen CAF-Wagen das Stadtbild 
nachhaltig geprägt, als sie täglich von mor- 
gens früh bis tief in die Nacht im intensiven 
Taktverkehr für Testzwecke und Personal- 
schulung unterwegs waren. Das Eröff- 
nungsdatum hatte die Stadtverwaltung 
letztendlich Anfang Mai festgelegt. 
In der Vergangenheit der schottischen 
Hauptstadt verkehrte bereits zwischen 1871 
und 1956 eine Tram durch die Straßen 
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Edinburghs. Den anfänglichen Pferdebahn- 
betrieb ergänzte ab 1888 eine Kabelstra- 
ßenbahn. Im Jahr 1905 stellte die damalige 
Betreibergesellschaft das Netz auf elektri- 
schen Betrieb um. Nach der Einstellung 
zum 16. November 1956 ließ die Stadtver- 
waltung alle Gleisanlagen entfernen. 


Chaos während Bauphase 

Den per Parlamentsbeschluss von 2006 lan- 
cierten Bau der neuen Tram prägten ein man- 
gelhaftes Projektmanagement, massive Bud- 
getüberschreitungen und eine dreijährige 
Verspätung. Statt den ursprünglich vorgese- 
henen 375 Millionen Pfund kostete das Vor- 
haben bis dato mehr als 776 Millionen Pfund. 
Dieser offiziellen Zahl halten die Gegner des 
Projektes inoffizielle Kalkulationen von über 
einer Milliarde Pfund entgegen. Die im Som- 


Edinburgh Airport 


Ingliston 
Park & Ride 


Gogarburn 


mer 2007 begonnnenen Bauarbeiten konnten 
erst im Herbst 2013 abgeschlossen werden, 
nachdem die Stadtverwaltung den ursprüng- 
lich geplanten Streckenverlauf als Sparmaßs- 
nahme um fast einen Drittel gekürzt hatte. 
Statt bis zum städtischen Hafen bei Port of 
Leith, führen die Gleise vom Flughafen als 
westlichen Endpunkt lediglich zur Endhalte- 
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Gyle Centre 


Nachdem Anfang Mai das offizielle 
Eröffnungsdatum festgelegt und öffent- 
lich kommuniziert worden war, trugen 
einige der Triebwagen eine diesbezügli- 
che Werbebeklebung, um die Bevölke- 
rung über den Betriebsbeginn am 

31. Mai zu informieren 

ANDREW THOMPSON 


Als am 31. Mai 2014 in Edinburgh der 
reguläre öffentliche Verkehr der Straßen- 
bahn startete, waren die Wagen stets 
gut ausgelastet. So herrschte auch am 
Nachmittag des Eröffnungstages an der 
Endstation York Place reichlich Andrang 
BRIAN PATTON 


stelle York Place im Stadtzentrum. Dadurch ist 
aber auch die bestehende Flotte mit 27 Ein- 
heiten überdimensioniert, denn zur Abwick- 
lung des Regelverkehrs werden lediglich 13 bis 
17 Wagen benötigt, inklusive Betriebsreserve. 


Der aktuelle Betrieb 


Von Montag bis Samstag verkehren die zu 
100 Prozent niederflurigen Zweirichtungs- 
wagen vom Typ Urbos 3 zu den Hauptver- 
kehrszeiten alle acht bis zehn Minuten, 
sonntags alle zwölf bis 15 Minuten. Am 
ersten Betriebswochenende fuhren knapp 


Edinburgh 
Park Central 


Bankhead 


Edinburgh 
Park Station 
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Saughton 


40.000 Menschen mit der Straßenbahn. In 
der ersten vollen Betriebswoche nutzten 
130.000 Fahrgäste die Strassenbahn, seither 
sind es konstant leicht über 90.000 pro Wo- 
che, was den Erwartungen entspricht. In 
Summe zählte ETL damit im ersten Be- 
triebsmonat annährend 500.000 Fahrgäste. 

Ein Teil der aus dem Ruder gelaufenen Pro- 
jekt- und Baukosten kompensiert die Stadt 
jetzt über die Fahrkartenpreise, denn diese 
sind im Vergleich zu andern britischen Städ- 
ten recht teuer. Eine einfache Fahrt zum Flug- 
hafen kostet fünf Pfund, die Fahrt hin- und 
zurück acht Pfund. Tagekarten verkauft die 
ETL für neun Pfund. Eine Einzelfahrt zwi- 
schen sämtlichen anderen Haltestellen außer 
dem Flughafen kostet pauschal 1,50 Pfund. 

Den Weg vom York Place bis zum Edin- 
burgh Airport legen die Wagen einschließ- 
lich der Bedienung von 13 Zwischenstatio- 
nen in 39 Minuten zurück. 


Die Trassierung und Fahrzeuge 
Unterwegs erschließt die Straßenbahn indirekt 
den Hauptbahnhof Waverley sowie direkt den 
Nah- und Fernverkehrsbahnhof Haymarket. 
Auch das Rugbystadion Murrayfield hat einen 
Anschluss an die Straßenbahn. 

Während die Trasse der 
Tram zwischen York 
Place und Hay- 


Murrayfield 
Stadium 


Balgreen 


market auf den städtischen 

Straßen verläuft, insbesondere über die 
berühmte Hauptallee Princes Street, profitiert 
die Linienführung zwischen Haymarket und 
dem Flughafen von einer größtenteils eigenen 
Trassierung, wodurch höhere Geschwindig- 
keiten gefahren werden können. Die Straßen- 


bahn ist seit ihrer Betriebsaufnahme die einzi- 
ge Schienenanbindung zum Flughafen. Auf- 
grund dieser speziellen Zubringerfunktion ver- 
fügen die 42,8 Meter langen Wagen jeweils 
über sechs große Gepäckablagen, die durch- 
gehend im Wageninnern verteilt sind. Bei einer 
Gesamtkapazität von 248 Plätzen stehen ins- 
gesamt 70 hochwertige und besonders beque- 
me Ledersitze zur Verfügung. 


Fazit 
Die Fahrgastzahlen in Edinburgh entwickeln 
sich ähnlich zu jenen in Manchester und Shef- 
field, als deren neue Tramnetze in den 1990er- 
Jahren eröffnet wurden. Fazit für die schotti- 
sche Hauptstadt bislang: So weit, so gut. 

Die verantwortlichen Entscheidungsträger 
und Verkehrsplaner in Schottland hoffen in- 
nerhalb des nächsten Jahrzehnts, die 
Streckenführung 


i Hat 
ae St Andrew Square 


(for Waverley) 


West End - 


Princes Street Princes Street 


Haymarket 


Derzeitiger Linienverlauf und Stations- 
namen der Straßenbahn in Edinburgh. 
Unter Umständen wird die Strecke nach 
rechts in Richtung Hafen noch verlängert 
GRAFIK: KARIN VIERHELLER 


realisieren zu können. Zuerst müsse sich 
aber die Straßenbahn im Regeldienst ein- 
pendeln und öffentlich bewähren; insbeson- 
dere jedoch ihr ursprüngliches Ziel erfüllen 
helfen, nämlich die Verkehrsentlastung auf 
den notorisch verstopften Hauptstraßen im 
Stadtzentrum. ANDREW THOMPSON/AM 
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rüher als erwartet 
„in die Jahre gekommen 


Bremens GT8N - Geschichte und aktuelle Situation I Im Herbst 2013 jährte sich die Indienst- 
stellung der ersten Niederflurwagen der BSAG zum 20. Mal. Waren sie einst eine viel bestaunte 
Besonderheit, so fallen sie aktuell aufgrund ihres hohen Instandhaltungsaufwandes auf ... 


uf seiner Sitzung am 29. Juli 2014 
entschied der Bremer Senat, die in 
den 1990er-Jahren beschafften 
Niederflurwagen vom Typ GT8N 


durch neue Fahrzeuge zu ersetzen. Mit die- 
sem Paukenschlag sorgte die Hansestadt 
Ende Juli für Aufsehen — doch die Entschei- 
dung war abzusehen. Was war passiert? 
Bekannt war es seit langem, doch man 
hoffte bis vor kurzen, mit Bordmitteln die 
Probleme in den Griff zu bekommen. Wei- 
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tere Mitarbeiter und zusätzliche Arbeits- 
stunden sollten helfen, die Lage zu ent- 
schärfen. Bremens erste Niederflurserie, 
von Ende 1993 bis 1996 geliefert und 
nach einem Unfallschaden seit 2001 noch 
77 Einheiten umfassend, ist eher in die 
Jahre gekommen als erwartet. Gründe 
hierfür liegen sowohl in einer erheblich 
höheren Inanspruchnahme der Wagen als 
vorgesehen als auch in technischen Pro- 
blemen. Diese sind größtenteils auf die hö- 


here Laufleistung, aber offenbar auch auf 
spezielle Eigenheiten der durchgehend nie- 
derflurigen Fahrzeuge zurückzuführen. 
War ursprünglich von einer jährlichen 
Höchstlaufleistung von 50.000 Kilome- 
tern ausgegangen worden, so fahren die 
GTSN seit vielen Jahren tatsächlich etwa 
50 Prozent mehr. An Wagenkästen und 
Drehgestellen zeigt sich nun zunehmend 
Verschleiß, weshalb sich Ausfälle häufen. 
Überlegungen, zur vorübergehenden Ent- 
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Der Volksmund nennt sie „Langer Jam- 
mer” — gemeint sind damit aber (noch) 
nicht Bremens GT8N, sondern die hier ge- 
zeigte Straße, die nach Lilienthal führt. Im 
November 2011 war Tw 3062 auf der Lili- 
enthaler Heerstraße auf dem Weg nach 
Arsten - bis zur Kirchbachstraße an vielen 
Haltestellen ohne Halt 

FOTOS, WENN NICHT ANDERS ANGEGEBEN: ANDREAS MAUSOLF 


schärfung der Lage kurzfristig Fahrzeuge 
aus anderen Städten einzusetzen, ließen sich 
nach Angaben der BSAG „bauartbedingt 
und infrastrukturell“ nicht umsetzen. Um 
die weitere Zuspitzung der Situation zu ver- 
meiden, stockte das Verkehrsunternehmen 
inzwischen zeitlich begrenzt den Mitarbei- 
terstab in ungewöhnlicher Manier auf: 
Techniker des Ausbesserungswerks der 
Deutschen Bahn AG sorgen für Unterstüt- 
zung, wofür die BSAG die im Jahr 2007 ge- 
schlossenen Werkstätten im Depot Sebalds- 
brück kurzfristig reaktivierte. 


Täglich sechs Wagen zu wenig 

Trotz alledem war der akute Engpass nicht 
zu vermeiden: Die für einen reibungslosen 
Einsatzablauf notwendige Zahl von 102 
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Anfang 1990 fand in Bremen die Weltpremiere statt - doch der Triebwagen 801 der BSAG blieb 
ein Einzelgänger, die erste Niederflurserie wich in Einigem von den Abmessungen des Prototyps 
ab - und ist nicht drei, sondern vierteilig ausgeführt 


mit durchgehend niedrigem Flur 


Fahrzeugen stand Anfang Mai 2014 nicht 
mehr einsatzfähig zur Verfügung. Von den 
in Summe 120 Wagen der beiden für den Li- 
niendienst in Bremen vorhandenen Typen 
GT8N und GTSN-1 (die 43 zwischen 2005 
und 2013 von Bombardier gebauten Wa- 
gen) können seitdem lediglich zwischen 96 
bis 98 täglich auslaufen, so dass ein Mehr- 
bedarf an sechs Einheiten besteht, der sich 
im Winter noch um zwei weitere Fahrzeu- 
ge erhöhen wird. 

So blieb der BSAG nicht anderes übrig, 
als den Fahrplan einzuschränken und dort - 
wo es technisch darstellbar ist - auch Bus- 
se einzusetzen. Die Fahrgäste müssen sich in 
den nächsten Monaten in Bremen auf im- 
mer wieder wechselnde Fahrtausfälle auf 
den Linien 1E, 1S, 3S, 4, 6E, 8 und 10E ein- 


Am 9. Oktober 1993 brachte frühmorgens ein Schwerlast- 
transport eine außergewöhnliche Fracht nach Bremen: Auf 
dem Trailer befindet sich Bremens erster Serienwagen 


stellen. Die BSAG nennt unter www.bsag.de 
und am Telefon-Kundenservice aktuell aus- 
fallende Fahrten. 

Doch das konnte es auf längere Sicht na- 
türlich nicht sein: Um die notwendige Ent- 
scheidungen zur Fahrzeugsituation vorzube- 
reiten, startete die BSAG im April eine 
sogenannte „vorgezogene Abfrage“, mittels 
deren die Fahrzeugindustrie unverbindlich 
Aussagen zu Kosten- und Kapazitätsaspek- 
ten von Sanierungsmaßnahmen und Neube- 
schaffungen erteilt. Das zu diesem Zeitpunkt 
Interessante war, dass die BSAG zwar einer- 
seits wieder nach 100-prozentig niederfluri- 
gen Wagen fragte, aber andererseits die von 
den Bombardierwagen gewohnte Breite von 
2,65 Metern als Parameter nannte. Bei den 
Anfragen zur Sanierung der GT8N gab die 
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Fahrzeuge 


Der Protoyp Tw 801 


Der 1989 gebaute und im Februar 1990 vorge- 
stellte Prototypwagen - Tw 801 - befand sich ab 
Juli 1990 in Bremen im Regeldienst. Probefahrten 
führten ihn jedoch auch nach Bonn, Stockholm, 
Göteborg, Magdeburg, Berlin, Schwerin, Warschau, 
Krakau, Posen, Prag und Amsterdam. Im Jahr 1998 
gab ihn die BSAG ins schwedische Norrköping ab, 
wo er ab Mitte Juni 1998 im Liniendienst anzu- 
treffen war. Nach 13 Einsatzjahren benötigte der 


Verkehrsbetrieb in Norrköping den Prototyp nicht 
mehr — durch gute Kontakte nach Bremen kehrte 
er am 12. Juni 2011 in die Hansestadt zurück. Seit- 
dem ist der nicht betriebsbereite Wagen Bestand- 
teil des Bremer Straßenbahnmuseum „Das Depot” 
in Bremen-Sebaldsbrück. Hier präsentieren die 
Freunde der Bremer Straßenbahn e.V. den wieder 
im Eigentum der BSAG befindlichen Niederflurwa- 
gen in seiner schwedischen Farbgebung. 


Den Prototypen der Bremer Niederflurwagen präsentieren BSAG und Bremer Straßenbahn- 


freunde heute im Museum „Das Depot” in Bremen-Sebaldsbrück 


GERD BORCHERDING 


Shell Thermo Eco -Ultra H 
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Beeindruckende Länge „in eins weg”, wie der 


Bremer sagt: Die 3000er sind geringfügig länger 


als der Stadtbahnzug aus Trieb- und Beiwagen 


BSAG selbst bei den umfänglichsten Optio- 
nen nur 62 Einheiten an ... 

Auf Grundlage der von einer Arbeits- und 
Lenkungsgruppe, der auch Stadträte ange- 
hörten, zusammengetragenen Ergebnisse traf 
der Senat eine Entscheidung. Er legte wie er- 
wähnt am 29. Juli 2014 fest, anstatt einer 
aufwändigen und kostenintensiven Vollsa- 
nierung der GT8N-Niederflurwagen so 
rasch wie möglich 77 neue Fahrzeuge anzu- 
schaffen. Da dafür mit Kosten von etwa 230 
Millionen Euro gerechnet wird, lotet der Se- 
nat nun Finanzierungswege aus. 

Bis die neuen Züge in Bremen zur Verfü- 
gung stehen, werden die strapazierten Nie- 
derflurwagen aus den 1990er-Jahren durch- 
halten müssen und dabei wohl immer 
wieder für die eine oder andere „Überra- 
schung“ sorgen ... 


Der Blick zurück 
Was nun recht kläglich ins dritte und zu- 
gleich letzte Einsatzjahrzehnt geht, begann 
vor 20 Jahren noch im Nachhall der Welt- 
premiere vom Februar 1990: Damals setzten 
die Stadt Bremen und die BSAG gemeinsam 
mit den Herstellerfirmen MAN/GHH und 
Kiepe 1990 international Maßstäbe - der 
globusweit erste Straßenbahnwagen mit 
durchgehend niederflurigem Wagenboden 
verkehrte noch im Jahr seiner Ablieferung im 
Linieneinsatz an der Weser. Anschließend be- 
gann mit dem als Tw 801 geführten Trieb- 
wagen eine intensive Erprobungsphase. 

Das erste Serienfahrzeug, das am 9. Okto- 
ber 1993 früh morgens Bremen erreichte, 
weist ein weitgehend anderes Erscheinungs- 
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Grundriss und Seitenansicht der Bremer GT8N 


Knapp zwei Wochen danach präsentierte die 
BSAG im Rahmen eines großen „Roll-Outs” 
den Tw 3001 erstmals der Öffentlichkeit: Am 
15. Oktober 1993 steht der Wagen nach die- 
ser Prozedur für Probefahrten auf dem Ge- 
lände der BSAG bereit 


bild auf. Natürlich kennzeichnet den Tw 
3001 - denn das war erklärtes Ziel aller Be- 
teiligten — ebenfalls eine durchgehende Nie- 
derflurigkeit. Wesentlicher äußerer Unter- 
schied gegenüber dem dreiteiligen Prototyp ist 
jedoch die Viergliedrigkeit des Serienwagens. 


Novum: beiwagenlos durch Bremen 
Im Jahr 1993 trafen acht Exemplare der 
neuen Generation in Bremen ein. Für diese 
und alle nachfolgenden Einheiten des Typs 
GTSN zeichnete AEG Schienenfahrzeuge 
als Nachfolger von MAN/GHH verant- 
wortlich, den elektrischen Teil lieferte wie- 
derum KIEPE Elektrik. Die Serie war auf 78 
Einheiten angelegt, 1994 gelangten die 
Tw 3009 bis 3039 zur Auslieferung, 1995 
die Wagen 3040 bis 3055 und 1996 schließ- 
lich jene mit den Nummern 3056 bis 3078. 
Die BSAG stellte die neue Wagentype am 
15. Oktober 1993 der Öffentlichkeit vor. 
Zunächst fanden Erprobungsfahrten und 
Fahrerschulungen statt, bevor bereits am 
2. Februar 1994 mit Triebwagen 3007 der 
erste Einsatz im Personenverkehr auf der Li- 
nie 2 erfolgte. Bremen begann, sich an bei- 
wagenlose Straßenbahnen zu gewöhnen. 


Kritisch: Raumaufteilung 

Zwar gehören die beim Prototyp im Inneren 
störenden Podeste nicht mehr zum Erschei- 
nungsbild der Serienfahrzeuge. Dennoch 


In der Bürgermeister-Hildebrand-Straße ist 
Tw 3012 im Sommer 1995 im ursprünglichen 
Aussehen auf dem Weg nach Bremen- 
Sebaldsbrück unterwegs 
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Technische Daten der Niederflurserienwagen, des Prototypen 
und des Stadtbahnzuges 


GT6N (Prot.)* ` GIN GT8N1 Stadtbahn-Zug (Tw/Bw) 
Länge (in m) 5 ë He 35,4 B nn 
Breite (in m) 2,3 ER 2,65 TI u 
Flurhöhe 300-530 mm 300-350 mm 300-590 mm 846 mm 
Leistung 252 kw 336 kw 500 kw 326 kw 
Platzkapazität 167 213 239 216 
Davon Sitzplätze Gë 84 105 2 
Ablieferung: 1990 1993-1996 2005-2012 1973-1977 


* Tw 801" verkehrte bis 1998 bei der BSAG, wechselte dann ins schwedische Norrköping, von wo er 
im Juli 2011 nach Bremen zurückkehrte. Er befindet sich in Obhut des Vereins Freunde der Bremer 
Straßenbahn e.V. 
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LINKS Nun werden 
Bremens GT8N doch 
nicht noch einmal 
auf die Reise gehen, 
um extern grund- 
überholt zu werden. 
Neubeschaffungen 
sind - so hat der De- 
nat schließlich vo- 
tiert - ökonomisch 
eher zu vertreten als 
aufwändige Umbau- 
ten der Wagen 


RECHTS Nur kurz 
standen die Hansa- 
Gelenkwagen mit 
den Niederflurwa- 
gen gemeinsam im 
Einsatz - hier die 
Tw 3407 und 3008 
in Gröpelingen 


LINKS Die Aufsätze 
auf den Wagen- 
dächern zeigt diese 
Aufnahme vom 

15. Juli dieses 
Jahres. Wagen 2032 
nähert sich dabei 
der Gustav-Deetjen- 
Tunneleinfahrt 


blieben Aspekte der Innenraumaufteilung 
der niederflurigen Achtachser Gegenstand 
von Kritik. Die Fahrgäste bemängeln vor 
allem den geringen Abstand zwischen 
gegenüberangeordneten Sitzreihen. Knapp 
bemessene Auffangräume und schmale 
Durchlaufwege erwiesen sich vor allem in 
den Hauptverkehrszeiten als ungünstig. Die 
BSAG experimentierte mit einigen Fahrzeu- 
gen und versuchte, durch eine teilweise Um- 
gestaltung der Bestuhlung bessere Lösungen 
zu finden. Der Erfolg hielt sich in Grenzen. 

Sowohl aufgrund technischer Probleme 
als auch durch die Tatsache bedingt, dass 
für die Fahrzeuge vor allem in der Steue- 
rungs- und Antriebstechnik nach der Jahr- 
tausendwende kaum mehr Ersatzteile zur 
Verfügung standen, waren Umbauten er- 
forderlich. Ab 2008 erfolgte deshalb eine 
Umrüstung von 20 Einheiten auf IGBT- 
Technik. Nicht verschont blieben die Bre- 
mer Niederflurwagen der ersten Serie von 
den auch bei anderen Betrieben aufgetrete- 
nen Problemen an Wagenkästen, Gelenken 
und Fahrwerken. Dies erforderte auch in 
den vergangenen Jahren schon aufwändige 
Reparaturen, wodurch zeitweise eine er- 
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hebliche Zahl von Fahrzeugen nicht zur 
Verfügung stand. 


Ein kurzzeitiges Nebeneinander 

Nur kurz währte jene Zeit, in der Bremens 
Klassiker — der Hansa-Kurzgelenkwagen 
der Serie 400 (ab 1992 als Serie 3400 be- 
zeichnet) — mit den neuen Niederflurwagen 
gemeinsam Seite an Seite im Einsatz stand. 
Es waren keine fünf Jahre: Im November 
1997 verabschiedete die BSAG diese Type 
offiziell. 

Seit 13 Jahren sind von den 78 nach Bre- 
men gelieferten Niederflurtriebwagen des 
Typs GT8N nur noch 77 Exemplare vor- 
handen. Bei einem schweren Zusammen- 
stoß mit Stadtbahnwagen 3522 (Wegmann 
1974) verunglückte im März 2001 der zu 
diesem Zeitpunkt knapp fünf Jahre alte 
Triebwagen 3067. 

Beide Fahrzeuge erlitten dabei so schwe- 
re Beschädigungen, dass sie die BSAG aus- 
musterte und verschrotten ließ. Erhalten 
blieben vom Tw 3067 allerdings kleine Bau- 
gruppen der A- und B-Teile sowie die kom- 
pletten C- und D-Teile. Das C-Teil erhielt 
nach einem Unfall im Jahr 2007 der Tw 
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3071, das D-Teil der später ebenfalls ver- 
unfallte Tw 3058. 

Ein weiter wachsendes Netz und der not- 
wendig werdende Ersatz der Wegmann- 
Stadtbahnwagen erforderten kurz nach der 
Jahrtausendwende eine Entscheidung, wel- 
cher Fahrzeugtyp beschafft werden sollte: 
Sie fiel für viele Bremer unerwartet aus, 
denn erstmals änderte die BSAG eine be- 
deutsame Abmessung und kehrte gleichzei- 
tig dem Prinzip der vollständigen Nieder- 
flurigkeit den Rücken. 


Ab 2005: Alles anders 

Die zweite Generation Bremer Niederflur- 
wagen - geliefert ab Herbst 2005 — weist 
eine Breite von 2,65 m anstelle der bisher in 
Bremen grundsätzlich üblich gewesenen 2,3 
m auf. Um die neue Generation freizügig 
einsetzen zu können, ließ die BSAG nach 
und nach - überwiegend im Rahmen von 
Ersatzbaumaßnahmen - den Gleismitten- 
abstand des Netzes vergrößern. Doch nicht 
nur die neue Breite steht für einen Wandel 
in der Unternehmensphilosophie. Eine wei- 
tere Änderung resultiert aus der Einsicht, 
dass Niederflurbahnen nicht zwingend 


‚röpelinge 


£ 


durchgängig niederflurig sein müssen. Zwar 
war Bremen mit dem Prototyp von 1990 
und der ersten Serie ab 1993 andere Wege 
gegangen und damit Vorreiter gewesen. 
Eine unbedingte Notwendigkeit zur Be- 
schaffung einer weiteren, vollständig nie- 
derflurig ausgeführten Serie war jedoch aus 
Sicht der BSAG nicht gegeben. Vielmehr 
sprachen Aspekte technischer wie ökono- 
mischer Art dafür, künftig auf die Variante 
einer Zweidrittel-Niederflurigkeit zu setzen. 
So weist der dreimodulige GT8N1 des 
Bombardiertyps Flexity Classic an sämtli- 
chen fünf Türen eine Höhe von 300 Milli- 
metern und im Niederflurbereich von 370 
Millimetern, im Bereich über den Trieb- 
drehgestellen jedoch eine Fußbodenhöhe 
von 590 Millimetern auf. Von den 43 zwi- 
schen 2005 und 2012 gelieferten Wagen 
sind derzeit noch alle vorhanden. 

Mit der aktuellen Entscheidungen des Se- 
nats, 77 neue Wagen zu beschaffen, sind nun 
scheinbar die Weichen dafür gestellt, dass eine 
neue Generation 100 Prozent niederfluriger 
Fahrzeuge nach Bremen kommt. Das STRAS- 
SENBAHN MAGAZIN wird wie gewohnt 
darüber berichten! ANDREAS MAUSOLF 
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Die durch Mmbau, 
entstandenen _ 
Tw 2422 und 2412 
am 1. Juli 2014’im 
Linieneinsatzzauf 
der 13 - hier an der. 
Haltestelle Berren- 
rather Str. Gürtel 
ULRICH KISSMANN 


Umbau der KVB-Serie 2100 in K2400 W Seit Mitte Juni sind die ersten für die Zukunft grundle- 
gend ertüchtigten B-Wagen der zweiten Generation auf Kölns Stadtbahngleisen unterwegs. Aber 
was ließen die KVB an den Wagen genau umbauen - und wie viele werden modernisiert? 


us alt mach neu - so lautet derzeit 

auch die Devise der Kölner Verkehrs- 

Betriebe AG (KVB). Das Unterneh- 

men lässt bis ins Jahr 2017 die 28 
noch vorhandenen Stadtbahnwagen der 
1984/85 von der Düwag gelieferten Serie 2100 
(intern Typ B1005) in ihrer Hauptwerkstatt in 
Köln-Weidenpesch grundlegend erneuern und 
modernisieren. Am 13. Juni 2014 erfolgte die 
Übergabe der ersten beiden für weitere drei 
Einsatzjahrzehnte ertüchtigten Fahrzeuge an 
den Betriebsdienst — zwei Tage später startete 
ihr regulärer Linieneinsatz. Seitdem haben die 
in Doppeltraktion verkehrenden „Prototy- 
pen“ Tw 2412 (ex Tw 2112, Baujahr 1984) 
sowie Tw 2422 (ex 2122, Baujahr 1985) vor 
allem auf der Stadtbahnlinie 13 täglich rund 
265 Kilometer mit Fahrgästen zurückgelegt - 
ohne Probleme. Das zeigt, dass die KVB mit 
den nach ihrem Umbau innerhalb der Serie 
K2400 geführten Wagen den richtigen Weg 
eingeschlagen haben. 
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Und das nicht nur technisch — denn durch 
die Entscheidung, keine Neuwagen zu be- 
schaffen, sondern auch in Zukunft auf be- 
währte, aber modernisierte Technik zu- 
rückzugreifen, sparen die Verkehrsbetriebe 
42 Millionen Euro, das heißt 1,5 Millionen 
pro Fahrzeug. Von den etwa 1,7 Millionen 
Euro Umbaukosten pro Fahrzeug über- 
nimmt die Stadt Köln 1,3 Millionen Euro. 

Zunächst hatte die Hauptwerkstatt übri- 
gens die Kosten für den Umbau der einzel- 
nen Baugruppen der B-Wagen-Serie 2000 
(Baujahr 1977) untersucht. Da sich die Sub- 
stanz dieser Fahrzeuge in einem schlechte- 
ren Zustand befindet, entschied die KVB- 
Geschäftsleitung zu Gunsten des Umbaus 
der „2100er“. 


Umfang der Modernisierung 

Während der Sanierung lassen die KVB die 
Stadtbahnwagen zunächst bis auf die 
Grundkonstruktion entkernen und an- 


schließend alle für eine Weiternutzung vor- 
gesehenen Bauteile generalüberholen oder 
gegebenenfalls erneuern — weitgehend in Ei- 
genarbeit. Damit sichert das Unternehmen 
sowohl Arbeitsplätze als auch Know-how 
in der Hauptwerkstatt. Für die elektroni- 
sche Ausrüstung ist Vossloh Kiepe als Part- 
ner eingebunden. Da keine bisher am Markt 
erhältliche Klimaanlage auf dem Dach der 
B-Wagen ins Tunnelprofil der Kölner U- 
Bahn passte, entwickelte dieses Unterneh- 
men neue, 25 Zentimeter flache Geräte. 
Diese kühlen nun sowohl den Fahrgastraum 
als auch die Fahrerkabine der Wagen - bei 
den „2100ern“ gab es das bisher nicht. Um 
das Gewicht der Klimaanlagen dauerhaft 
halten zu können, wird die tragende Grund- 
konstruktion verstärkt. Da sich die einst 
von Siemens/Düwag gefertigten Drehgestel- 
le bei den Tests als hinlänglich stabil erwie- 
sen, reicht bei ihnen - einschließlich der 
Bremsen — eine Grundüberholung aus. 
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Umgebaut werden alle 28 noch vorhandenen Köl- 
ner B-Wagen der einst 30 Fahrzeuge umfassenden 
2. Generation. Dabei handelt es sich um 21 der 22 
einst von den KVB direkt beschafften Stadtbahn- 
wagen der Serie 2101 bis 2122 (Tw 2118 wurde 
nach einem Unfall im Jahr 2004 verschrottet) sowie 
um die sieben noch vorhandenen Fahrzeuge der 
einst acht von der KBE beschafften B-Wagen 2192 
bis 2199 (Tw 2197 war nach einem Unfall im Jahr 
2000 verschrottet worden). 

Fertiggestellt waren bis Ende Juli 

e Tw 2412, ex 2112, Baujahr 1984 

e Tw 2422, ex 2122, Baujahr 1985 

e Tw 2426, ex 2196, Baujahr 1985 

e Tw 2428, ex 2198, Baujahr 1985 

Im Umbau befinden sich derzeit die Wagen 
e Tw 2421 (ex 2121) e Tw 2425 (ex 2195) 

e Tw 2416 (ex 2116) e Tw 2402 (ex 2102) 


In den Wagen werden fast alle Anbauteile 
und Leitungen von den KVB-Mitarbeitern 
erneuert. Dazu gehören je ein Fahrscheinau- 
tomat, blaue Plastiksitzschalen sowie ein er- 
gonomisch gestalteter Fahrerarbeitsplatz. 
Zwei an den Wagenenden unter der Decke 
angebrachte Monitore zeigen Fahrgastin- 
formationen an. 

Eine Modernisierung erfährt das Türsys- 
tem der Wagen, wie sich auch die Kon- 
struktion der Druckluft-Kompressoren an 
den Erfahrungen mit der neuen Stadtbahn- 
wagenserie ausrichtet. So kommt der Ver- 
dichter in der Serie K2400 ohne Öl aus. 

Da die Wagen nach dem Umbau im re- 
gulären Einsatz ausschließlich in Doppel- 
traktion verkehren, entfiel eine der Fahrer- 
kabinen. Dadurch hat der Fahrgastraum 
eine neue Aufteilung bekommen - er weist ~ 
nun breitere Durchgänge und mehr Steh- Das Fahrerpult der Serie K2400 ähnelt dem der Serie K5100, neu gibt es einen Rampenspiegel. 


bzw. Stellplätze für Kinderwagen, Rollato- Die Außenspiegel entsprechen denen der Serie 2300 MICHAEL RIETH/KVB 
ren, Fahrräder etc. auf. Die Trittstufen ha- 
ben - nach Absprache mit Behindertenver- ; ef Ba 


bänden - eine Neigung erhalten, so dass 
Rollstuhlfahrer leichter in das Fahrzeug ge- 
langen. Für Notfälle verfügen die moderni- 
sierten KVB-B-Wagen über klappbare Not- 
kupplungen, um abgeschleppt werden zu 
können. 

Nach allen Karosseriearbeiten bekom- 
men die Fahrzeuge eine weiße Grundlackie- 
rung mit roten Köpfen (samt weißen Latz). 
Nach Fertigstellung muss jeder umgebaute 
Triebwagen 2.000 Kilometer störungsfrei 
zur Probe fahren - erst dann nimmt die 
Technische Aufsichtsbehörde (TAB) das 
Fahrzeug ab. AMI/TE 


Durch den Entfall je eines Fahrerstandes ver- 
kehren die Wagen der Serie K2400 im Linien- 
dienst immer in Doppeltraktion, hier am 1. Juli 
in der Berrenrather Straße ULRICH KISSMANN 
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Die Beiwagen der HEAG W Bei westdeutschen Straßenbahnbetrieben sind Beiwagen eine 
Besonderheit geworden. HEAG mobilo hält an dieser bewährten Lösung jedoch fest. Aber 
welche Beiwagentypen gab es schon alles in Darmstadt — und wie lange waren sie in Dienst? 


ach langem Kampf mit der Süd- 
deutschen Eisenbahngesellschaft 
(SEG) übernahm die Stadt Darm- 
stadt im Jahr 1912 die von der 
SEG bisher mit Dampfzügen bedienten Vor- 
ortstrecken in die neu gegründete Gesell- 
schaft „Hessische Eisenbahn-AG“ (HEAG). 
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Damit war gleichzeitig der Weg für die Aus- 
weitung des elektrischen Netzes frei. 

Im Jahr 1913 beschaffte die HEAG für 
die bevorstehende Eröffnung der elektrifi- 
zierten Strecke nach Eberstadt von der Wag- 
gonfabrik Gebrüder Gastell in Mainz 15 
zweiachsige Triebwagen (später innerhalb 


des Typs ST 2 geführt) und zehn passende 
Beiwagen. Letztere erhielten die Typenbe- 
zeichnung SB 1 und die Betriebsnummern 
107 bis 116. 

Auch nach dem Zweiten Weltkrieg blie- 
ben mehrere der Beiwagen noch im Einsatz; 
die letzten von ihnen ließ die Darmstädter 
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Beiwagen der HEAG 
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Mit dem Bw 112 hat Tw 48 am 14. Mai 1965 an der Ecke Rhein-/Neckarstraße einen der zehn eben- 
falls 1913 von Gastell gebauten Wagen vom Typ SB 1 im Schlepp. Die HEAG hatte sie gemeinsam 


mit den ST 2-Tw für die Strecke nach Eberstadt beschafft 


HEAG erst gegen Mitte der 1960er-Jahre 
ausmustern und verschrotten. 


Die Vorkriegstypen SB 2 bis SB 4 

Ein Gelegenheitskauf im Jahr 1920 stellen 
die 15 kleinen, von MAN gebauten Beiwa- 
gen des Typs SB 2 dar, die ursprünglich für 
die Türkei bestimmt waren, aber wegen der 
unsicheren politischen Verhältnisse nicht 
dorthin geliefert werden konnten. Sie er- 
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WILHELM ECKERT, SLG. WOLFGANG MEIER 


hielten in Darmstadt die Nummern 117 bis 
131. Anfang der 1960er-Jahre zog sie die 
HEAG aus dem Verkehr. 

Im Jahr 1927 ging mit den Wagen 132 bis 
143 die Typenserie SB 3 in Betrieb; sie er- 
gänzten die Züge auf der Eberstädter Stre- 
cke, wo weitere Sitzplatzkapazität will- 
kommen war. Hersteller dieser Beiwagen 
war wiederum die Waggonfabrik Gebrüder 
Gastell in Mainz. Diese Zweiachser hielten 


Der Architekt und Verkehrsfreund Heinrich 
Kirchner skizzierte 1947 bis 1949 auch den 
HEAG-Beiwagentyp SB 1 SLG. AXEL REUTHER 


sich ebenfalls bis Mitte der 1960er-Jahre. 
Aus den Triebwagen der Erstausstattung 
entstand durch Umbau in Beiwagen zwi- 
schen 1927 und 1932 die Typenreihe SB 4. 
Die 13 als Bw 144 bis 156 eingereihten 
Fahrzeuge blieben bis Mitte der 1950er-Jah- 
re im Einsatz. 


Die Nachkriegs-Zweiachsertypen 

SB 5 und SB 6 

Nach dem Zweiten Weltkrieg beschaffte 
auch die HEAG wieder neue Fahrzeuge. Im 
Jahr 1947 ging in Darmstadt eine Serie von 
KSW-Zügen in den Dienst, darunter neun 
Beiwagen, welche die Nummern 171 bis 
179 erhielten. Die Mehrzahl dieser Beiwa- 
gen schied ab Mitte der 1970er-Jahre aus. 

Mit dem Kauf einer ersten Serie von Bei- 
wagen des Verbandstyps, welche die Ty- 
penbezeichnung SB 6 erhielten, begann 
auch in Darmstadt das moderne Straßen- 
bahn-Zeitalter. Die ersten 15 ab 1951 gelie- 
ferten Wagen erhielten die Nummern 181 
bis 195. 

Die weitere Geschichte wäre ohne die 
Entwicklung bei den Triebwagen zu erwäh- 
nen lückenhaft, daher soll auch an diese er- 
innert werden: Drei Jahre nach den Beiwa- 
gen stellte die HEAG neun zu den SB 6 
passende Triebwagen in Dienst. Diese er- 
hielten die Typenbezeichnung ST 6 (Tw 11 
bis 19); drei im gleichen Jahr gelieferte Bei- 
wagen trugen die Nummern 196 bis 198. 
Äußerlich unterscheidet sich die zweite 
SB 6-Serie durch die analog zu den Trieb- 
wagen längeren Türen, die bis zur Unter- 
kante der Trittstufen reichen. 

Im Jahr 1964 übernahm die HEAG von der 
stillgelegten Regensburger Straßenbahn vier 
nahezu identische Garnituren; sie erhielten in 
Darmstadt die Betriebsnummern Tw 86 bis 
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Darmstadts Beiwagentypen 


Typ  Regulärer 
Einsatzzeitraum 


Betriebsnummern 


Einsatz im Schlepp von Triebwagen der Typen 


SB1 1913-1965 Bw 107 bis 116 ST 2 sowie vermutlich auch ST 7 und ST 8 

SB2 1920-1960 Bw 117 bis 131 SI SIT“ 

SB3 1926-1965 Bw 132 bis 143 SIT2#SIW/ASIES 

SB4 1930-1955 Bw 144 bis 156 St St STA 

SB5 1947-1977 Bw 171 bis 179 SEIT SL STASIS SiG 

SB6 1951-1991 Bw 171 bis 202 STO Ir Aert SL rk Tt er SIT AST 855119 
SB7 1965-1994 Bw 151" bis 162 St A EI ST, SCT Eur E ET EI 

SB8 1983-1994 Bw 171" bis 178" SIWIASIESESIELORSSIENIASIEIDESIENB 

SB9 seit 1994 Bw 9425 bis 9454 deele leede eet 


Anmerkung: Angaben so weit nachweisbar durch Fotos und eigene Beobachtungen des Autors 
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LINKS Darmstadts 

Bw 117 bis 131 
waren eigentlich für 
die Türkei bestimmt 
gewesen. Nach dem 
Ersten Weltkrieg rief 
sie der Besteller 
aber nicht ab. 
Daraufhin übernahm 
sie die HEAG als 

Typ SB 2. Im Juli 
1955 fotografierte 
Werner Stock den 
Bw 122 an Darm- 
stadts Haltestelle 
Regerweg 

SLG. LUDGER KENNING 


RECHTS Auf der ab 
1. Mai 1914 elek- 
trisch betriebenen 
Strecke nach Eber- 
stadt entstand die- 
se Aufnahme des 
Triebwagens 43 
vom Typ ST 2 mit 
zwei Beiwagen des 
Typs SB 1 

SLG. JÖRN SCHRAMM 


Bemaßte Handskizze des Beiwagentyps SB 2 
ZEICHNUNG: HEINRICH KIRCHNER, SLG. AXEL REUTHER 


89 sowie Bw 199 bis 202. Die jeweils vier 
Fahrzeuge führte die HEAG ebenfalls unter 
den Typenbezeichnungen SB 6 bzw. ST 6. 


Die Großraumwagen vom Typ SB 7 


Anders als zahlreiche andere westdeutsche 
Straßenbahnbetriebe ließ die HEAG den 
„Großraumtriebwagen“ aus und beschaffte 
stattdessen bei der DWM ab 1961 gleich 
eine erste Serie von 13 Gelenkwagen (Ty- 
penbezeichnung ST 7), denen 1963 eine fast 
identische Serie von sieben weiteren Wagen 
(ST 8) folgte. Entsprechende Beiwagen gab 
es für diese Fahrzeuge zunächst nicht; auf 
den Linien 7 und 8 zwischen Arheilgen im 
Norden und Jugenheim an der Bergstraße 
verstärkte die HEAG die Züge anfangs ggf. 
durch ältere Beiwagen der Typen SB 3, ver- 
mutlich aber auch SB 1. 

Gemäß der im Jahr 1965 geänderten Bau- 
und Betriebsordnung Straßenbahn (BOStrab) 
war sicherzustellen, dass Türen während der 
Fahrt geschlossen und verriegelt sind; wenn 
dies nicht automatisch geschehen kann, muss- 
te es durch Personal überwacht werden. Ein 
schaffnerloser Betrieb war mit den alten Bei- 
wagen in Darmstadt aber nicht darstellbar. 
Zudem reichte auch ihr Fassungsvermögen in 
Spitzenzeiten nicht mehr aus. 

Die HEAG reagierte auf die geänderte 
BOStrab mit mehreren Maßnahmen: Ei- 
nerseits ließ sie die Gelenkwagen auf auto- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2014 


Bemaßte Handskizze des Beiwagentyps SB 3 
ZEICHNUNG: HEINRICH KIRCHNER, SLG. AXEL REUTHER 


matische Türbedienung umrüsten. Gleich- 
zeitig bestellte das Unternehmen bei der 
Düwag zwölf Großraum-Beiwagen, die es 
als Typ SB 7 und mit den Betriebsnummern 
151 bis 162 in seinen Bestand einreihte. Die 
neuen Beiwagen kamen im Schwerpunkt 
hinter den Triebwagen der Typen ST 7 und 
ST 8 zum Einsatz. Allerdings genügten die 
zwölf Fahrzeuge nicht aus, um alle Kurse 
mit entsprechend ausgerüsteten Beiwagen 
zu behängen. 


Die umgebauten Wagen des Typs SB 6 
Die noch für eine längere Einsatzzeit vorge- 
sehenen Zweiachser der Typen ST 6 und SB 
6 rüstete die HEAG nach 1965 ebenfalls auf 
automatische Türbedienung um. Da ein plan- 
mäßiger Einsatz von 3-Wagen-Zügen nicht 
mehr beabsichtigt war, stand eine Reihe von 
Beiwagen für andere Zwecke zur Verfügung. 

Die Beiwagen 181, 183, 185 sowie 188 
bis 195 erhielten nur einseitig automatische 
Türen, die Türen auf der anderen Seite leg- 
te die HEAG fest; gleichzeitig erhielten sie 
BSI-Kompakt-Kupplungen, so dass diese 
Beiwagen nun hinter den Gelenkwagen ein- 
gesetzt werden konnten. Es folgte später 
noch der mit beidseitig automatischen Tü- 
ren ausgerüstete Bw 199. 

Im Jahr 1969 übernahm die HEAG von 
der stillgelegten Remscheider Straßenbahn 
sechs Gelenktriebwagen, die das Unterneh- 
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men an die Darmstädter Anforderungen an- 
passen ließ. Sie erhielten die Typenbezeich- 
nung ST 9. Auch sie zogen in den meisten 
Fällen umgerüstete SB 6. Dies ist auch der 
Grund dafür, weshalb die für Einrichtungs- 
betrieb umgerüsteten Fahrzeuge in Darm- 
stadt mit dem Laufdrehgestell voraus fuh- 
ren, während der schwerere Antriebsteil 
dem Beiwagen zugewandt war. 


Der Einsatz der modernisierten SB 6 


Während die HEAG auf den Hauptlinien 7, 
8 und 9 normalerweise vierachsige Beiwa- 
gen einsetzte, fuhren die Triebwagen auf 


den Linien 2 und 6 (damals noch keine 
Schnelllinie) in der Regel mit SB 6 behängt. 
Variabel war die Linie 3: Befand sich ein ST 
7 oder ST 8 im Kurs, fuhr man ohne Bei- 
wagen; lief dagegen ein ST 9, dann zog er 
normalerweise einen SB 6. Auf der Linie 1 
verkehrten ausschließlich Zweiachser, auf 
der1983 neu eingerichteten Linie 4 Trieb- 
wagen des Typs ST 9 ohne Beiwagen. 

Die 1976 bzw. 1982 neu zugegangenen 
Sechsachser (ST 10) und Achtachser (ST 11) 
änderten an dieser Situation nichts; sie 
brachten zwar den ersten Remscheidern das 
„Aus“, die SB 6 liefen aber zunächst unver- 
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Bemaßte Handskizze des Beiwagentyps SB 4 ZEICHNUNG: HEINRICH KIRCHNER, SLG. AXEL REUTHER 


Aus Neuchâtel stammte der Bw 145" (kein Typ SB 4!). Er gelangte 1976 aus der Schweiz ins ba- 
dische Schönau, 1994 nach Naumburg und 1997 zum Darmstädter Dampfzug nach Hessen, hier 
1998 fotografiert. Im Jahr 2004 erwarb ihn ein Döbelner und ließ ihn zum Pferdebahnwagen um- 
bauen, wie er seit 2009 im Döbelner Pferdebahnmuseum besichtigt werden kann LUTZ KRAUSE 


Den zum Typ SB 4 gehörenden Bw 151 fotogra- 
fierte Werner Stock im Oktober 1954. Kurz da- 
nach gingen die letzten dieser zwischen 1927 
und 1932 aus alten Triebwagen entstandenen 
Beiwagen außer Dienst SLG. LUDGER KENNING 


ändert weiter. Die „Neuen“ wurden näm- 
lich ausschließlich mit den vierachsigen Bei- 
wagen behängt, um auf den Hauptlinien 
den gestiegenen Kapazitätsanforderungen 
zu entsprechen; umso mehr war man auf 
den anderen Linien weiterhin auf die Zwei- 
achser angewiesen. 

Ende der 1980er-Jahre wurde es dann 
aber doch eng: Die Fristen der SB 6 liefen 
ab, und während auf der einen Seite einzel- 
ne Wagen, z.B. Bw 188, im Jahr 1987 noch 
eine Untersuchung erhielten, mussten die 
Bw 192 und 194 im gleichen Jahr ihren 
Dienst quittieren. 


Der Typ SB 8 verdrängt 

die letzten SB 6 

Größere Veränderungen gab es dann ab 
1988. In diesem Jahr übernahm die HEAG 
aus Bielefeld acht dort überzählige Beiwa- 
gen. Nach Aufarbeitung und Anpassung an 
die Darmstädter Technik gingen diese Wa- 
gen mit den Nummern 171 bis 178 in 
Zweitbesetzung als Typ SB 8 in Betrieb. So- 
mit konnte die HEAG auch einen großen 
Teil der Verstärkungszüge und die inzwi- 
schen eingerichtete Schnelllinie 6 mit langen 
Zügen fahren. 

Dennoch standen 34 modernen Triebwa- 
gen lediglich 19 vierachsige Beiwagen ge- 
genüber (Bw 160 war nach einem Unfall 
ausgeschieden). So verwundert es nicht, 
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In Frankenstein war am 1. März 1977 noch 
der KSW-Beiwagen 174 vorhanden. Die HEAG 
hatte 1947 insgesamt neun solche als Typ SB 
5 geführten Fahrzeuge beschaff. Sie schieden 
ab Mitte der 1970er-Jahre aus JÖRN SCHRAMM 


dass sich die HEAG von den SB 6 nur nach 
und nach trennte. Auch die vier verbliebe- 
nen ex Remscheider Triebwagen benötigten 
weiterhin die Verstärkung durch die SB 6. 
Und so schieden 1989 und 1990 jeweils nur 
zwei Beiwagen vom Typ SB 6 aus. 

Der Zugang weiterer zehn Achtachser 
(Typ ST 12) machte 1991 nicht nur die rest- 
lichen Remscheider überflüssig, er führte in 
der Folge auch zum Ende des Zweiachser- 
betriebs in Darmstadt überhaupt. Aber das 
ist eine andere Geschichte — bleiben wir bei 
den SB 6: Die letzten Wagen nahm die 
HEAG 1991 außer Dienst, wobei die Bw 
189 und 199 den Schluss machten. Sie wa- 
ren fast 40 Jahre lang und in dieser Zeit 
nachweislich hinter acht verschiedenen 
Triebwagen-Typen unterwegs gewesen. 


Der Typ SB 9 

Nach einigen, was Bestand und Entwick- 
lung der Beiwagen angeht, doch recht ab- 
wechslungsreichen Jahrzehnten kehrte ab 
1994 dann Ruhe im Bestand ein. 30 neue 
Niederflur-Beiwagen gingen ab diesem Jahr 
mit der Typenbezeichnung SB 9 und den 


An der Haltstelle Hofgasse in Arheilgen war am 
1. Juni 1994 dieser Blick in den Beiwagen 175" 
(Düwag 1960) vom Typ SB 8 möglich. Das 1988 
aus Bielefeld (dort Bw 787) übernommene 
Fahrzeug schied 1995 aus WOLFGANG MEIER 
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Am Darmstädter Hauptbahnhof verlassen am 11. Jun 
zug. Ein Jahr später wird der 1951 von Rathgeber gebaute Bw 186 verschrottet BRIAN TURNER 
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Bemaßte Zeichnung eines der 30 Niederflurbeiwagen vom Typ SB 9, die LHB im Jahr 1994 für 


die HEAG in Darmstadt hergestellt hat. Sie sind alle bis heute noch im Einsatz 


Erhaltene Beiwagen der HEAG 


Typ Betriebsnr. Bemerkung 
SB 3 132 im historischen Bestand von HEAG mobilo 
SBS 171 im historischen Bestand von HEAG mobilo 
SB 6 182 im historischen Bestand von HEAG mobilo 
183 Partyzug in Würzburg, zusammen mit ST 6 Nr. 13 
184 Partyzug in Darmstadt „Datterich-Express” 
197 Partyzug in Darmstadt „Datterich-Express” 
200 als Friseursalon im ehemaligen Depot an der Eberstädter Wartehalle 
201 1990 zurück nach Regensburg, dort mit ST 6 Nr. 88 als Denkmal aufgestellt 
202 im historischen Bestand von HEAG mobilo 
SB 7 154" im historischen Bestand von HEAG mobilo 
156" auf dem Übungsgelände der Freiwilligen Feuerwehr Darmstadt-Arheilgen 


Anmerkung: Der in verschiedenen Statistiken oft noch genannte Bw 187 (Typ SB 6), der 1983 nach Würz- 
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Am 17. Oktober 2012 trug der Bw 9454 
vom Typ SB 9 Werbung für eine Zeitung. Die 
Aufnahme vom derzeit jüngsten Beiwagen 
der HEAG (Baujahr 1994) entstand am Lui- 
senplatz JÖRN SCHRAMM 


Nummern 9425 bis 9454 in Betrieb. Im Ge- 
genzug schieden sämtliche SB 7 und SB 8 
aus. Die SB 9 liefen und laufen seither hin- 
ter allen Triebwagen im Bestand der HEAG. 

Gedacht waren sie als Einstieg in das Nie- 
derflur-Zeitalter, wobei die HEAG zunächst 
den Niederflur-Triebwagen noch nicht recht 
traute. Inzwischen sind auch - bis auf zehn 
ST 12 - nur noch Niederflur-Triebwagen im 
Planeinsatz. 


Fazit 


Die lange Einsatzdauer der Darmstädter Stra- 
ßenbahnwagen ist legendär. Und dies gilt auch 
für die Beiwagen, sieht man von „Ausrei- 
ßern“ wie den KSW und den ex Bielefeldern 
einmal ab. Die Wagen vom Typ SB 1 waren 
zum Beispiel etwa 50 Jahre im Einsatz. 

Die SB 6 fallen durch andere Rekorde auf: 
Sie liefen in den 40 Einsatzjahren hinter min- 
destens acht verschiedenen Triebwagen (da- 
bei sind die praktisch identischen ST 7 und 
ST 8 sogar noch als ein Typ gerechnet). Um- 
gekehrt liefen die Triebwagen ST 7/8 mit 
Beiwagen aus sieben Jahrzehnten. 

Nimmt man die normalerweise langen 
Einsatzzeiten Darmstädter Straßenbahnwa- 
gen als Maßstab, dann dürften auch die SB 9 
noch mindestens zehn weitere Jahre vor sich 
haben. Ob danach nochmals Beiwagen nach 
Darmstadt kommen - man darf zumindest 
Zweifel haben. JÖRN SCHRAMM 
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Laufender Wer 


bevertrag 


als „Lebensretter" 


Die Situation der GT8 aus Mannheim in Helsinki II Noch fahren in Finnland zwei GT8 aus 
Mannheim im Liniendienst. Gebraucht werden sie eigentlich nicht mehr - sie verkehren nur noch, 
weil sie eine Vollwerbung tragen. Doch in diesem Jahr laufen die Werbeverträge aus - und dann? 


onderlich beliebt waren sie in Helsin- 
ki nie: die Mannheimer GT6 und 
GT8. Aber sie galten als die Retter in 
der Not. Im Jahr 2005 stellten die Ver- 
kehrsbetriebe in der finnischen Hauptstadt 
fest, dass ihre 40 Variobahnen nicht so zuver- 
lässig sind, wie es zu erwarten gewesen wäre. 
Bei vielen Wagen traten zum Beispiel im Win- 
ter technische Schwierigkeiten auf. In dieser 
Situation kamen die Altwagen aus Deutsch- 
land gerade richtig! Schon im Jahr 2004 
machte sich der Ludwigshafener GT8 Nr. 150 
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auf den Weg nach Helsinki, um zu testen, ob 
die eigenen Sechsachser ohne Antriebsver- 
stärkung um ein Mittelteil erweitern werden 
könnten und ob die Düwags für das Netz 
überhaupt geeignet sind. Sie waren es! Des- 
halb orderten die Finnen im Jahr 2005 fünf 
GT6 des Typ Mannheims und 2007 sechs 
GT8 mit Niederflurmittelteil aus Mannheim. 

In Helsinki gingen zunächst vier GT6 in 
Betrieb, die GT8 folgten nach und nach. 
Kurioserweise waren die meisten Sechs- und 
Achtachser erst im Einsatz, als die Vario- 


bahn-Krise so gut wie vorbei war. Meistens 
waren die Wagen auf der Linie 1A im Ein- 
satz — oder eben dort, wo sie gerade ge- 
braucht wurden. 


Wo sind die Wagen geblieben? 

Von den GT6 kehrte im Dezember 2013 der 

Tw 455 nach Mannheim zurück, wo er mu- 

seal erhalten bleibt. Die übrigen vier Sechs- 

achser sind inzwischen verschrottet worden. 
Die beiden Mannheimer GT8 Nr. 163 

und 165 traten am 16. Mai 2014 die Reise 
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RECHTS Neben den 
beiden aus Mann- 
heim stammenden 
GT8 ist in Helsinki 
auch noch der ex 
Ludwigshafener 
GT8 Nr. 150 in 
Betrieb - allerdings 
nur für Stadt- 
rundfahrten 


LINKS Da ist er ja! 
Mittlerweile braucht 
man extremes Glück, 
um noch einen ehe- 
maligen Mannhei- 
mer GT8 in Helsinki 
zu sehen. Am frühen 
Morgen des 16. Mai 
2014 war GT8 164 
auf der kombi- 
nierten Linie 6/8 
unterwegs 


RECHTS „Fummelar- 
beit” für die letzten 
Einsatzwochen: 
GT8 162 bekommt 
neue Pedale 
eingebaut 

ALLE FOTOS: 

CHRISTIAN LÜCKER 


ins zentralpolnische LödZ an, wo schon 
mehrere dieser Fahrzeuge im Einsatz sind. 
Den GT8 Nr. 166 nutzen die Finnen als 
Kultur- und Partybahn, der Tw 161 wartet 
abgestellt auf seine Verschrottung. Und die 
anderen beiden? Die lassen sich zwischen- 
durch noch immer auf Helsinkis Gleisen bli- 
cken! Konkret handelt es sich um die Tw 
162 und 164. Beide tragen eine Vollwer- 
bung - der einzige Grund, warum sie über- 
haupt noch im Linieneinsatz stehen. Ge- 
braucht werden sie nämlich eigentlich nicht 
mehr. Aber: Der Werbekunde will natürlich, 
dass seine gebuchte Werbung auch im 
Stadtbild zu sehen ist. Deshalb dreht in der 
Regel täglich mindestens ein GT8 seine 
Runden im Netz, meist zu den Stoßzeiten, 
um dann wieder im Depot zu verschwinden. 

Eine Garantie für den Einsatz der letzten 
beiden ex Mannheimer GT8 gibt es nicht. 
Gute Chancen bestehen montags bis freitags 
auf der Linie 1A, manchmal tauchen die Dü- 
wag-Wagen aber auch auf anderen Linien 
auf. Doch dieses Spiel wird nicht mehr lan- 
ge so gehen: In diesem Jahr laufen die Wer- 
beverträge aus! Bei Tw 162 ist es dieser Tage 
der Fall, bei Tw 164 Anfang November, 
wobei der letzte offizielle Finsatztag der 
31. Oktober 2014 werden könnte. Anschlie- 
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ßend sollen die Wagen keine neue Werbung 
bekommen und nach Łódź verkauft werden. 


“ug 


Was gab es für „Bremsprobleme”? 
Im Frühjahr 2014 sah es so aus, als würden 
die Mannheimer schon vorzeitig ihren 
Dienst in Helsinki quittieren. Von Brems- 
problemen war die Rede und davon, dass 
die Wagen deshalb nicht mehr eingesetzt 
werden dürfen. Beliebt sind die Mannhei- 
mer bei den meisten Fahrern nicht, eine Ab- 
stellung und Übertragung der Werbung auf 


Lödz auf Shoppingtour? 


Beim Kauf der Mannheimer GT8 aus Helsinki sind 
die Verkehrsbetriebe aus Łódź auch auf die finni- 
schen Valmet-Sechsachser aus den 1970er-Jahren 
aufmerksam geworden, von denen noch dutzende 
in Helsinki im Einsatz sind. Das STRASSENBAHN 
MAGAZIN hat aus Unternehmenskreisen erfahren: 
Łódź hat Interesse an der Übernahme dieser Fahr- 
zeugserie. Ob der Deal zustande kommt, ist aller- 
dings noch nicht klar. Die Wagen werden aber 
definitiv in Helsinki überflüssig: Die Serienlieferung 
von 40 Niederflurwagen aus dem Hause Transtech 
soll noch in diesem Jahr beginnen. 


andere Wagen wäre also nachvollziehbar 
gewesen. Das STRASSENBAHN MAGA- 
ZIN hat sich beim Verkehrsbetrieb umge- 
hört und vor Ort erfahren: Die „Bremspro- 


bleme“ waren in Wirklichkeit offenbar 
unzufriedene Fahrer. Sie hatten sich immer 
wieder über die alten Düwag-Pedale aufge- 
regt, die man vergleichsweise kräftig treten 
muss, um zum Beispiel die Schienenbremse 
zu betätigen. 

Darauf hat der Verkehrsbetrieb reagiert — 
und in beide Wagen mit relativ großem Auf- 
wand noch neue, einfacher zu tretende Pe- 
dale eingebaut. So stand Tw 162 Mitte Mai 
zum Umbau in der Werkstatt, obwohl er zu 
dem Zeitpunkt schon nur noch rund drei 
Einsatzmonate vor sich hatte. Die Fahrer 
dürften zufrieden sein. Und die Polen wird 
es später freuen ... 

Allerdings werden nicht alle Düwag-Wa- 
gen Finnland verlassen: Die Kultur- und 
Partybahn bleibt erhalten, für Stadtrund- 
fahrten ist außerdem der ex Ludwigshafener 
GT8 Nr. 150 noch regelmäßig im Einsatz. 
Und eines hat der Verkehrsbetrieb ganz be- 
sonders betont: Zumindest die Werkstatt- 
Mitarbeiter sind große Fans der Mannhei- 
mer Wagen — wegen der „guten Qualität 
aus Deutschland“ .... (CHRISTIAN LOCKER 
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Die Frage desAntriebes 


Der Be 6/6 Nr. 1801 der VBZ sowie die Be 4/6 Nr. 601 und 602 der BVB W Im Jahr 1962 
lieferte die Schweizer Industrie insgesamt drei Gelenktriebwagen an die Verkehrsbetriebe in Zürich 
und Basel. Von außen wirkten die Prototypen konstruktiv gleich — aber was unterschied sie? 


ie sehr unterschiedlichen verkehrs- 
technischen Anforderungen der ein- 
zelnen schweizerischen Verkehrsbe- 
triebe haben die Entwicklung eines 
Einheitsstraßenbahnwagens im Alpenland oft 
blockiert, so dass nie alle Parameter der Wa- 
gen übereinstimmten. Von Bedeutung waren 
dabei die abweichenden topographischen 
Verhältnisse der einzelnen Verkehrsbetriebe. 
Da sowohl in Basel als auch in Zürich Anfang 
der 1960er-Jahre vorgesehen war, den veral- 
teten Rollmaterialpark umfassend zu erneu- 
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ern, entstand dennoch eine Zusammenarbeit 
zwischen den Basler Verkehrsbetrieben (BVB) 
und den Verkehrsbetrieben der Stadt Zürich 
(VBZ). Nach dem im STRASSENBAHN 
MAGAZIN 7/2014 vorgestellten Gelenkmo- 
torwagen Be 6/6 Nr. 1701 (ab 1967 Nr. 1802) 
der VBZ entwickelte die Schweizerische In- 
dustriegesellschaft Neuhausen a. Rhf. (SIG) 
zusammen mit Brown-Boveri Cie. in Baden 
(BBC) im Jahre 1962 zwei weitere Gelenk- 
motorwagentypen. Diese unterschieden sich 
lediglich im Antriebskonzept. So erhielten die 


VBZ erneut einen Gelenkwagen mit sechs an- 
getriebenen Achsen, den die Verkehrsbetriebe 
als Be 6/6 Nr. 1801 in ihren Bestand einreih- 
ten. Nach Basel kamen hingegen zwei sechs- 
achsige Motorwagen mit vier angetriebenen 
Achsen, welche die BVB als Be 4/6 Nr. 601 
und 602 führte. 


Neuer Weg im Vergleich 

zum Vorgänger 

Im Vergleich zum 1960 gebauten ersten 
schweizerischen Gelenkmotorwagen, der 
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Im Sommer 1995 stand 1962 für die Verkehrsbetriebe Zürich gebaute Prototyp Be 6/6 
Nr. 1801 in der Gessnerallee. Der Gelenkmotorwagen hatte zu diesem Zeitpunkt nur noch 
zwei Einsatzjahre vor sich. Danach brachen ihn die VBZ ab HANS BODMER 


Typ Be 6/6 Be 6/6 Be 4/6 
Betriebsnummer 1701 (1802) 1801 601 und 602 
Verkehrsbetrieb VBZ VBZ BVB 
Länge über Puffer mm 20.150 20.450 20.175 
Breite des Wagenkastens mm 2.170 2.200 2.200 
Drehzapfenabstände mm 6.200 7.000 7.000 
Radstand Triebdrehgestell mm 1.3800/2.000 1.860 1.860 
Radstand Laufdrehgestell mm - — 1.700 
Triebraddurchmesser mm 720 720 720 
Laufraddurchmesser mm - - 660 
Dienstgewicht kg 36.500 28.300 25.000 
Fahrleitungsspannung VDC 600 600 600 
Stundenleistung kW/PS 375/510 397/540 264/360 
Anzahl Fahrmotoren 6 6 4 
Fahrmotortyp EMR 24 GLM0300 GLM0300 
Getriebeübersetzung 1:613 1E6875 1:6.375 
Höchstgeschwindigkeit km/h 60 60 60 
Anzahl Sitzplätze 44/46 1 40/41” 40 
Anzahl Stehplätze 116/118? 125/130 ” 123 
Total Fassungsvermögen 160/164 ” 165/171 ” 163 

Der Be 4/6 Nr. 602 gehört zu den zwei 1962 für Erbauer mechanischer Teil SWS SIG SIG 

die BVB gebauten Prototypen - hier während Erbauer elektrischer Teil MFO BBC BBC 

der Basler „Mustermesse” Anfang der 1970er- Baujahr 1960 1962 1962 

P am Steinenberg kurz vor der Haltestelle RE EE 

ankverein PETER SUTTER, ARCHIV TRAMCLUB BASEL 


Verkehrsbetriebe der Stadt Zürich (VBZ) 
Gelenkmotorwagen Be 6/6 Nr. 1801 
SIG - BBC; 1962 


Typenzeichnung des Gelenkmotorwagens Be 6/6 Nr. 1801 der VBZ ZEICHNUNG: SIG, SLG. HANS BODMER 
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Basler Verkehrsbetriebe (BVB) 


Typenzeichnung der Basler Gelenkmotorwagen Be 4/6 Nr. 601 und 602 


die zwei Wageneinheiten in der Mitte nur 
durch ein Gelenk miteinander verband, ent- 
schied sich die SIG nun auf die nach neuen 
Richtlinien entwickelte dreiteilige Gestal- 
tung des Wagenkastens. Das kurze Mittel- 
teil war dabei als Gelenkpartie ausgebildet, 
so dass sich jedes Wagenelement auf einem 
zweiachsigen Drehgestell abstützte. 
Obwohl die beiden Straßenbahnnetze 
von Basel und Zürich unterschiedliche 
Verhältnisse aufweisen, gelang es, viele 
Ausrüstungsteile wie Fahrmotoren, Steue- 
rung, Heizung, Umformergruppe und Be- 
leuchtung weitgehend zu vereinheitlichen, 
so dass sich die Fahrzeuge von Basel und 


Zürich praktisch nur durch die Anzahl der 
Fahrmotoren und deren Schaltung unter- 
schieden. Die Drehgestelle waren so ge- 
nannte Schwingarm-Drehgestelle, System 
SIG mit Außenlagern und Torsionsstabab- 
federung. Bei den Triebdrehgestellen sind 
die Fahrmotoren längs angeordnet und im 
Drehgestellrahmen in Dreipunktlagerung 
auf Gummi montiert. Alle drei Fahrzeuge 
verfügten über die damals üblichen Brem- 
sen: 
e eine elektrische Widerstandsbremse mit 
allen sechs bzw. vier Fahrmotoren 
e eine Druckluft-Scheibenbremse (System 
Charmilles-Knorr) 


u le 


bl 


SIG - BBC; 1962 
Geisnkmotorwagen Be 46 Nr. 601 - 602 


ZEICHNUNG: SIG, SLG. HANS BODMER 


e eine elektromagnetische Schienenbremse 
mit sechs Magneten zu je 5.300 Kilo- 
gramm vertikaler Zugkraft 

e eine auf die äußeren Triebdrehgestelle 
wirksame hydromechanische Handbremse 

Die Innenbeleuchtung bestand aus Fluores- 

zenzröhren mit einer Spannung von 220 V, 

betrieben ab einer Umformergruppe, die 

auch via Gleichrichter und Ladeeinheit die 

Ladung der Batterie sicherstellte. 

Die Schaltung der Fahrmotoren der BVB- 
bzw. VBZ-Fahrzeuge war aufgrund der ver- 
schiedenen Anzahl an Motoren unterschied- 
lich. Beim sechsmotorigen VBZ-Wagen ver- 
zichtete die BBC als einfachere Lösung auf 


Basel: Mit seiner 
Haifischlackierung 
stand der Tw 602 im 
November 2003 an 
der Endhaltestelle 
der Linie 3 in 
Birsfelden Hard 
CYRILL SEIFERT 


Literaturquellen 


Bryner, K.: Gelenkfahrzeuge für den öffent- 
lichen Verkehr. In: Technische Rundschau 
(1962), Nr. 16. 


Bertschmann, H. J.: Dreiteilige Gelenkmo- 
torwagen Be 4/6 System SIG. In: Technica 
(1961), Nr. 16. 


Zbinden, W.: Gelenktriebwagen für die Ver- 
kehrsbetriebe der Städte Basel und Zürich. 
In: BBC-Sonderausgabe; Elektrische und diesel- 
elektrische Traktion (1960), S. 75-79. 

Meier, G. A.: Betriebsanleitung für den Ge- 
lenkmotorwagen Be 6/6 Nr. 1801. In: VBZ- 
Broschüre (1962). 


eine Umschaltung der Fahrmotorgruppen. 
Dadurch sind drei getrennte Motorgruppen 
mit je zwei Motoren in Serie, jede mit eige- 
ner Schaltapparatur und eigenen Anfahr- 
und Bremswiderständen vorgesehen wor- 
den. Dabei waren 22 Anfahr- sowie drei 
Feldschwächstufen realisiert. Beim Bremsen 
arbeitet jede Gruppe in getrenntem Brems- 
stromkreis auf ihren eigenen Widerstand, 
wodurch sich die Sicherheit beim Bremsen 
wesentlich erhöht. Es waren wiederum 22 
Bremsstufen sowie eine Stufe mit elektro- 
magnetischer Schienenbremse vorhanden. 

Bei den beiden Basler Wagen wendete die 
BBC die übliche Motorengruppierung Serie 
- Serie/parallel an. 


Einsatz und Verbleib der Wagen 


Den Wagen Be 6/6 Nr. 1801 setzten die 
VBZ zunächst über längere Zeit auf den Li- 
nien 5 und 9 ein. Später verwendeten sie 
dieses Fahrzeug noch in den Hauptver- 
kehrszeiten auf den Einsatzlinien. Nach der 
vollzähligen Ablieferung der Serie „Tram 
2000“ und einer fälligen Revision im Jahre 
1997 rangierten es die VBZ aus und ließen 
es abbrechen. Erhalten blieb lediglich das 
Heckteil des Prototyps, welches in Zürich 
an wechselnden Plätzen als Trambar ver- 
wendet wird. 

Die beiden Basler Wagen fuhren meist auf 
den Linien 1 oder 14, kamen aber auch auf 
anderen Linien zum Einsatz. Den Tw 601 
musterten die BVB nach einem Unfall im 
Jahr 1991 aus. Den Tw 602 funktionierten 
die Verkehrsbetriebe 1995 in einen Party- 
tram (White Shark später Haifisch) um - er 
war am 18. August 2004 die Ursache des 
großen Brandes im Depot Wiesenplatz, wo- 
durch er sein Schicksal selbst besiegelte. 

HANS BODMER 


Das Heck des Be 6/6 Nr. 1801 wird in Zürich 
als „Trambar” weiterverwendet. Es wird dazu 
wie ein Container zu den dafür vorgesehenen 
Plätzen transportiert und dort dann abgesetzt 

WALTER SPERANZA 
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Basel: Der Gelenkmotorwagen Be 4/6 Nr. 601 der BVB steht am 7. September 1969 weitest- 
gehend in seinem Ursprungszustand vor dem Depot Klybeck HANS BODMER 


Zürich: Der Gelenkmotorwagen Be 6/6 Nr. 1801 ist am 21. September 1969 auf der Linie 9 bei 
der damaligen Endstation Irchelstrasse im Einsatz HANS BODMER 
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Fast 52 Jahre liegen zwischen diesen beiden Aufnahmen aus Mülheim oe 
an der Ruhr: Am 12. April 1962 fotografierte Wilhelm Eckert den Ais 
Aufbautriebwagen 86 der Mülheimer Straßenbahn am Rathaus- | 
markt, Ecke Friedrich-Ebert-/Bahnstraße. Die Linie 14 verkehrte 
damals zwischen Sültenfuß und Saarn, Alte Straße. Auf der einst von 
der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft errichteten Eisenbahnbrücke 
im Hintergrund fuhren Güterzüge von Duisburg-Hochfeld über j 
Mülheim an der Ruhr in Richtung Essen Nord. er $ 
Mehr als ein halbes Jahrhundert später, am 17. Februar 2014, 
passiert der Oberhausener Tw 209 der Gemeinschaftslinie 112 
mit Ziel Oberhausen Neumarkt dieselbe Stelle. Die Eisenbahn- 
brücke und Häuser im Hintergrund existieren noch immer — wie 
die Trassierung der Straßenbahn. Zwischen dem Aufnahmestand- RW ` 
ort des Fotografen und der etwa 150 Meter weiter links fließen- U ech 
den Ruhr sind jedoch alle Häuser abgerissen. ce i i ' TA 
Die Eisenbahngleise vom Mülheimer Hauptbahnhof über die hier d ! i | 
sichtbare Bogenbrücke und später vorbei am Bahnbetriebswerk A f 
auf kürzestem Weg in Richtung Duisburg sind seit 2002 stillge- s EN 
legt. Es ist geplant, die Trasse als Fahrradweg zu nutzen. 
Der Streckenast der Straßenbahn nach Saarn war im Mai 1968 einge- 
stellt worden, der im Jahr 1948 von der Düwag auf einem kriegszer- 
störten Fahrwerk aufgebaute Tw 86 fuhr hingegen noch bis ins Jahr 
1972 und beendete anschließend seine Laufbahn nach 24 Einsatzjah- 
ren als Spielgerät im Friedensdorf Oberhausen, wo er in den 1990er- 
Jahren zerlegt wurde. Nach wie vielen Einsatzjahren der 1996 von 
der Düwag gebaute Niederflurwagen vom Typ MGT6D aus dem Li- 
niendienst ausscheidet, bleibt abzuwarten. TEXT: WOLFGANG MEIER 
Fotos: WILHELM ECKERT (EINST), WOLFGANG MEIR (JETZT) 
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Fotopirsch um Esslingen 


KA en 


Erinnerungen an die END (Teil 2) I Die 1978 eingestellte Straßenbahn Esslingen-Nellingen- 
Denkendorf (END) zieht bis heute viele Nahverkehrsfreunde in ihren Bann. Und der Schatz an 
Erinnerungen und fotografischen Leckerbissen von diesem Betrieb ist schier unermesslich ... 


ch wie aufgeregt klopfte das Buben- 
herz, durfte man mit den alten Wa- 
gen der END-Straßenbahn vom 
Zollberg in die Stadt fahren“, erin- 
nert sich Klaus Demuth aus Esslingen an sei- 
ne Kindheit. Anlässlich des 50. Jubiläums des 
Esslinger Stadtteils Zollberg schrieb er im 
Jahr 2008 seine Erlebnisse mit der Straßen- 
bahn nach Nellingen und Denkendorf auf. 
Nachdem im STRASSENBAHN MAGAZIN 
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8/2014 ein Kurzabriss zur Geschichte der 
END veröffentlicht war, soll der von Klaus 
Demuth für seine Esslinger Mitbürger ver- 
fasste Bericht den Bildteil dieser Ausgabe 
untermalen. So erzählt der im Jahr 2004 
pensionierte Pharmazeut der Zollberg-Apo- 
theke aus seiner Jugend: 

„Natürlich stieg man nicht in die hinteren 
Anhänger ein, nein - vorn am Führerstand 
stellte man sich eng neben den Wagenlenker 


und fühlte sich so selbst als furchtloser Be- 
zwinger der Schienen. Mit zwei großen Kur- 
beln in den Händen lenkte der Fahrer die 
Wagen mit laut schrillenden Stahlrädern 
durch die drei engen Zollbergkehren. Vor je- 
dem Übergang warnte er mit lauter Fußglo- 
cke eventuelle Fußgänger. Im Sommer waren 
die Türen zurückgeschoben und die Ausstie- 
ge nur durch brusthohe Klappsgitter gesichert. 
Da stand man dann lässig angelehnt und ließ 
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In der Abendsonne verlässt Tw 9 am 27. Sep- 
tember 1977 den Endpunkt Neuhausen und 
begibt sich auf die Rückfahrt nach Nellingen/ 
Esslingen. Die Zielanzeige hat der Fahrer noch 
nicht umgestellt. Im Hintergrund steht die 


Basilika St. Petrus und Paulus ANDREAS ILLGEN 
sich den Fahrtwind übers Gesicht wehen. 
Aber nur solange, bis einem der gestrenge 
Fahrkartenschaffner in grauer Uniform mit 
Schirmmütze und seinem vor der Brust hän- 
genden faszinierenden Hartgeldspender mit 
Fahrscheinrollen auf die einfachen Holzsitze 
im Innenraum des Wagens scheuchte.“ 


Pünktlich auch ohne Zahnstange 
„Mit einem Zugriemen, der unter dem Wa- 
gendach durchlief, wurde die Glocke als 
Startsignal vorn am Fahrerstand betätigt 
und dann rumpelte das weiß-türkisgrüne 
Ungetüm los auf ihrer schmalen Schienen- 
trasse auf der rechten Seite der abfallenden 
Zollbergstraße. 
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Viele Jahre ergänzte an den Wagen die Angabe „Scharnhausen - Neuhausen” den END-Namen, 


so auch beim Tw 20' (Baujahr 1903, bis 1933 Stuttgarts Tw 300, so genannter „Königswagen"”) 
und Bw 41 (Baujahr 1912, bis 1951 Stuttgarts 1182, ex Eßlinger Straßenbahn-Bw 22). Beide 
kehrten 1965 nach Stuttgart zurück, der Tw ist verschrottet, der Bw im Museum GOTTFRIED BAUER 


Zur Stadtbahn von Nellingen nach Esslingen 


Zum Kasten „Per Stadtbahn zum Zollberg” im Heft 
8 auf Seite 63 schrieb Tino Unger aus Frankfurt am 
Main der Redaktion: „Den Beitrag zur END fand 
ich sehr interessant — zumal Freunde von mir in 
Nellingen wohnen und ich daher die Gegend et- 
was kenne. Ich bin zwar ein großer Verfechter von 
Stadtbahnen aller Art - allerdings schießt man hier 
mit den Plänen zur Verlängerung der U7 von Nel- 
lingen nach Esslingen meines Erachtens etwas 
übers Ziel hinaus. Die Region Stuttgart hat schon 
die gesamte Republik mit ihrem Gezeter um den 
Hauptbahnhof und insbesondere dessen Umbau- 
kosten in Atem gehalten. Jetzt ist ein teils tunnel- 
geführter Talabstieg über ca. 150 Höhenmeter ei- 
ner Stadtbahn in dicht bebauter Landschaft im 
Gespräch? Das Projekt dürfte alles andere als 
günstig zu verwirklichen sein und die Verkehrs- 
ströme haben sich seit der Einstellung der END 
1978 von Ostfildern schon etwas mehr in Richtung 
Stuttgart orientiert — womit sich die Kosten-Nut- 
zen-Frage einer solch immensen Investition stellt. 

Die Steigung des Zollbergs wäre eher und deut- 
lich kostengünstiger für die Einrichtung/Umstel- 
lung der Linien 119 und 120 auf Obus-Betrieb prä- 
destiniert. Esslingen hat mit Linie 101 bereits die 


Souverän meisterte die Straßenbahn die 
126 Höhenmeter zwischen Stadt und Zoll- 
berg - und dies ohne Zahnradantrieb. Meist 
pünktlich, sommers wie winters, ohne blo- 
ckierenden Straßenverkehr, zuckelte sie über 
die alte Neckarsteinbrücke und Rampe zum 
Esslinger Bahnhofsvorplatz. 

Bis 7. Juli 1944 konnte man noch mit der 
Eßlinger Straßenbahn von Obereßlingen 
über Bahnhof Eßlingen nach Obertürkheim 
und weiter in die Stuttgarter Innenstadt 
fahren ... Spannend wurde es dort, wenn in 
den Bögen manchmal der Stromabnehmer 
aus der Oberleitung sprang. Dann stand al- 
les still und hektisch wurde in Handbetrieb 
per Seilzug durch den Schaffner die Strom- 


nötige Grund-Infrastruktur. Die „Betriebsgröße” 
dieser einen Obuslinie ist ohnehin für die Stadt ein 
hoher Kostenfaktor. Man hat wohl bereits mehr- 
fach laut über eine Umstellung auf Dieselbus nach- 
gedacht. Mit drei Linien wäre der Betrieb sicher 
unter Gemeinkostengesichtspunkten „rentabler". 
Das Land Baden-Württemberg und die beteiligten 
Gemeinden könnten die ersparten mehrere 100 
Millionen Euro aus der Stadtbahnverlängerung zu- 
mindest teilweise als Zuschuss für einen Obus-Be- 
trieb einsetzen. Die U7 könnte stattdessen von 
Ostfildern zum nahen Stuttgarter Flughafen und 
den zukünftigen ICE-Halt dort verlängert werden 
— was der Ausrichtung der (zukünftigen) Verkehrs- 
ströme eher entsprechen würde. 


Fazit 

Straßen- und Stadtbahn ja, aber nicht um jeden 
Preis. Auf der ganzen Welt - und sogar in den au- 
toverliebten USA und Kanada wickeln zahlreiche 
Obus-Betriebe erfolgreich den Nahverkehr ab — 
warum tut man sich in Deutschland derart schwer 
mit der Erhaltung und Einrichtung dieses im Ver- 
gleich zu Bahnen kostengünstigen und umwelt- 
freundlichen Verkehrsmittels? TINO UNGER 


abnehmerstange unter sprühenden Funken 
wieder in die Oberleitung eingefädelt.“ 

Die Wagen der END verfügten alle ab 
Werk über Bügelstromabnehmer - anfangs 
nur einen, später über einen zweiten als 
„Eiskratzer“, um an der schattigen Zoll- 
bergsteige (Nordhang) Abbrand am Fahr- 
draht zu vermeiden. 


Wehmutsvoller Abschied 


„Der Niedergang der Straßenbahn begann 
etwa 1970. Mit überaltertem Fuhrpark und 
ausgeschlagenem Gleiskörper wurde die Stre- 
cke durch hohe Instandhaltungskosten lang- 
sam unrentabel. Man gab der Straßenbahnli- 
nie keine Zukunft mehr, sondern setzte auf 
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Auf der Zollbergs 
die END von derStraße durch 
einen BordStein.getrennt. 
Das bedeutet: dass fahrende 
Straßenbahnwagen.den übrigen 
Verkehr nicht behinderten! 
Lediglich an Haltestellen 
hatten Straßenfahrzeuge auf 
Während der Verlängerung der Neckarbrücke wendeten die Wagen 1964 mehrere Monate west- Fahrgäste zu achten - wie 

lich der Brückenrampe in einer provisorischen Schleife in der Pliensauvorstadt DIETER SCHLIPF (3) heute an Bushaltestellen ... 


zu 


Am 25. Februar 1978 verkehrte ein aus dem Tw 3 und den Bw 26 sowie 23 gebildeter Sonderzug 
der Verkehrsfreunde Stuttgart e.V. Der Solo-Tw 4 dahinter fuhr ebenfalls für die Straßenbahnfreunde moderne Busse. Am 28. Februar 1978 wurde, 
trotz massivem Protest der Fildergemeinden, 
der Straßenbahnbetrieb eingestellt. Mit 
schwarzen Trauerkränzen behängt machten 
sich an diesem Tag mehrere Züge gegen Mit- 
ternacht auf zur ihrer letzten Fahrt. Viele Ess- 
linger Bürger feierten diesen wehmutsvollen 
Abschied mit. Überfüllt bis auf den letzten 
Stehplatz quälte sich die Bahn ihre Strecke 
hoch. Das Depot in Nellingen nebst einigen 
Straßenbahnwagen blieb kurzfristig erhalten. 
Der Verein Straßenbahnmuseum Stuttgart e.V. 
wollte damit eine Museumsstrecke auf der 
Trasse Nellingen - Neuhausen errichten. Die- 
se Pläne zerschlugen sich und somit gingen die 


Altwagen in alle Himmelsrichtungen ... Die 
neueren, noch gut erhaltenen Wagen kaufte 
die Rittnerbahn in Südtirol auf, wo noch heu- 


In der 1953 vor dem Esslinger Bahnhof ange- 
legten Schleife entstand am 28. Februar 1978 
diese Aufnahme von Tw 11 und Bw 28. Ur- 
sprünglich endete die END in der Eisenbahn- 
straße neben der Post ANDREAS ILLGEN 
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te ein Triebwagen seinen Dienst verrichtet“ — 
soweit Klaus Demuth. 


Streitthema Einstellungsgrund 

Nach der Veröffentlichung vom Teil 1 über 
die END erreichten die Redaktion zahlrei- 
che Briefe und E-Mails. Neben viel Lob be- 
inhalteten sie auch mehrere kleine Korrek- 
turen. So stellte Jörg Zimmer klar, dass sich 
auf dem Ast von Nellingen nach Neuhausen 
die Haltestelle Scharnhausen nach dem Ab- 
stieg ins Körschtal und vor dem 70-Promil- 
le-Anstieg befand. 

Ullrich Müller schrieb zum Heft 8: Im 
Kasten auf Seite 60 berichtet Jörg Zimmer 
in der mittleren Spalte „... die Trasse lag 
nicht immer profilfrei ... mit allen Konse- 
quenzen für den übrigen Verkehr“ und in 
der dritten Spalte, dass „der damals schon 
nicht unbedeutende Autoverkehr regelmä- 
Big zum Stillstand kam.“ Im Haupttext auf 
Seite 61 fand Müller die Textpassage: „Da 
die selbst motorisierten Menschen die Stra- 
ßenbahn vor allem an der Zollbergsteige als 
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Verkehrshindernis empfanden, baute sich 
lokalpolitischer Druck auf, den Störfaktor 
Schienenverkehr zu beseitigen.“ Aber das 
waren allenfalls vorgeschobene Gründe, die 
jeglicher Realität entbehren, urteilt Ullrich 
Müller und sagt, die END war - wie auch 
die Reutlinger Straßenbahnen ein gut „in 
Schuss“ gehaltener Betrieb. 

Die END war kein Verkehrshindernis, 
denn bei der Projektierung der Strecken in 
den 1920er-Jahren berücksichtigten die Pla- 
ner offensichtlich den wachsenden Kfz-Ver- 
kehr und legten entsprechend eigene oder 
besondere Bahnkörper an. Die END war 
vielleicht in Nellingen in der Ausweiche in 
Richtung Denkendorf mit Depotzufahrt ein 
temporäres Hindernis, nicht aber auf den 
übrigen Streckenteilen, so Müller. 

Beim Betrachten des historischen Fotos 
auf Seite 54 - in der Steige — und des auf Sei- 
te 61 oben links abgedruckten Fotos aus 
Nellingen fällt im Hintergrund auf, dass die 
Gleiskörper mit Randsteinen von den übri- 
gen Straßenfahrbahnen abgetrennt waren. 
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Auf der Steige fehlten überwiegend dort, wo 
Grundstückszufahrten waren, die Randstei- 
ne, die wurden dann durch Farbmarkierun- 
gen ersetzt, wie die in diesem Heft abge- 
druckte Aufnahme vom Tw 13 beweist. 

Auch die Haltestelle Zollberg, die wegen 
der Steigung bergwärts mit Hängerzügen 
meist ohne Halt durchfahren wurde, lag — 
wie die übrigen Gleise bis zur „Nellinger 
Linde“ — auf eigenem Bahnkörper. 


Historische Original-Töne 

In der Ausgabe 1/1978 des ÖTV-Magazin 
zitierten die Autoren eines Beitrages über 
die END einen Fahrgast, der sich an einen 
Wintertag erinnerte. Er berichtete: „Da ist 
kein Auto den Berg mehr hinauf gekom- 
men, aber die Straßenbahn fuhr quietschfi- 
del auf ihrem eigenen Gleis an allen Autos 
vorbei.“ Eine Umfrage der „Eßlinger Zei- 
tung“ ergab in der Bevölkerung damals ei- 
nen weitaus höheren Beliebtheitsgrad der 
END als gegenüber dem Bus. Und wer heu- 
tigentags einmal die „hochmodernen“ Ge- 
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Dem Neubau-Tw 13 folgte am 25. Februar 1978 im Bereich der Haltestelle Zollberg der Sonderzug 
für die Verkehrsfreunde Stuttgart e.V. auf Sicht. Die END und Straße waren hier bestens von- 
einander getrennt, so dass es keine Behinderung des Straßenverkehrs gab DIETER SCHLIPF (2) 


LINKS Am Ortseingang 

von Neuhausen befand 
sich eine Zwangshalte- 
stelle ohne Ausweiche. 


Von hier ging es noch 
mehrere Hundert 
Meter weiter in den 
Ort hinein 

ANDREAS ILLGEN 


RECHTS Der 1950 


gebaute Tw 20" kam 
1965 von Stuttgart 
(dort Tw 297) zur END. 
Nach der Einstellung 
des Betriebes kam er 
Anfang der 1980er- 
Jahre ins badische 

in Schönau, heute 
befindet er sich in 
Geilenkirchen-Gillrath 


Am 18. Oktober 1977 haben Tw 5 und Bw 23 Nel- 
lingen in Richtung Neuhausen verlassen. In die- 
sem Bereich war die END wieder eingleisig tras- 
siert. Im Hintergrund sind die Türme der 
evangelischen (links) und katholischen Kirche 
(rechts) von Nellingen sichtbar. Beim Tw 5 han- 
delte es sich um den einzigen Altbauwagen, des- 
sen Wagenkasten in den 1960er-Jahren erneuert 
worden war ANDREAS ILLGEN 
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lenkbusse benutzt, sehnt sich zu den alten, 
leicht ächzenden und schwankenden END- 
Gefährten sehnlich zurück, teilt Ullrich 
Müller der Redaktion mit. 

In Nellingen selbst wurde die Hinden- 
burgstraße (Richtung Neuhausen) extra 
breit für zwei Gleise und entsprechenden 
breiten Kfz-Fahrstreifen angelegt. Lediglich 
in Denkendorf und Neuhausen waren die 
Gleise auf relativ kurzem Abschnitt im Stra- 
ßenplanum verlegt. 

Auch heute müssen die Autofahrer nach 
wie vor hinter dem am Straßenrand halten- 
den Bus anhalten. Da hat sich gegenüber 
dem Straßenbahnbetrieb nichts - sofern die 
Haltestelle auf der Straße lag — verändert, so 
Müller. 


Stilllegungsgrund Zeitgeist 
Der in Karlsruhe wohnende Straßenbahn- 
freund Ullrich Müller sieht den Grund zur 
Stilllegung der END heute „schlicht und er- 
greifend im damaligen Zeitgeist“ sowie in 
der Tatsache, dass nach 50 Jahren Betrieb 
eine Neubeschaffung von Fahrzeugen und 
Investitionen in die Infrastruktur notwendig 
waren. Dass durch Linieneinstellungen und 
dem damals angestrebten Stadtbahnbau in 
Stuttgart verschiedene Straßenbahnwagen 
frei würden und drei fast neuwertige Zwei- 
richtungs-GT4 aus Reutlingen seit 1974 
zum Verkauf standen, ignorierte die in 
Stuttgart sitzende Geschäftsleitung und 
wichtigster Gesellschafter der END GmbH 
- die Stuttgarter Straßenbahnen AG - eben- 
so absichtlich, wie sie die Aktionen des 
END-Betriebsleiters, der Gebrauchtwagen 
aus Hagen übernehmen wollte, unterband. 
Eine preiswerte Modernisierung des Wa- 
genparks war von der SBB-Geschäftsleitung 
nicht gewollt. Der von der Hamburger 
Hochbahn kommende Dr. Gottfried Groche 
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Der 1926 in Eßlingen gebaute END-Tw 5 gelangte Anfang der 1980er- Der 1929 gebaute Bw 31 kam in den 1970er Jahren zum Reit- und Fahr- 

Jahre ins badische Schönau, wo der Verein Stuttgarter Straßenbahn- verein Gärtringen. Seine langfristige Erhaltung war hier nicht möglich, 
museum e.V. jedoch nicht alle Fahrzeuge erhalten konnte. So gehört so dass im Oktober 2012 seine Verschrottung erfolgte. Ein Radsatz 

der ehemalige END-Tw 5 zu den 1995 verschrotteten Wagen gelangte zur Schauanlage am Bahnhof Nagold 


war ein bekennender Gegner von Straßen- 
bahnen - Schienenverkehrsmittel hatten in 
seinen Augen auf Straßen nichts verloren. 
Deshalb stellten die von Stuttgart beauf- 
tragten Gutachter die Anschaffungskosten 
eines Dieselgelenkbusses mit 250.000 DM 
dem Preis eines neuen Straßenbahnwagens 
- einer Million DM - gegenüber und rech- 
neten die CO,-freie END auch auf diese 
Weise absichtlich „kaputt“. 

Der damalige Bürgermeister der Großge- 
meinde Ostfildern mit Sitz in Nellingen, 
Herbert Rösch, gab Anfang 1978 gegen- 
über dem ÖTV-Magazin an: „Ausschließ- 
lich das Geld hat die Entscheidung (zur Ein- 
stellung - die Red.) diktiert.“ Die SSB und 
die Stadt Esslingen, beide zusammen zu 70 

€ Be. SS ~ zum Prozent Hauptgesellschafter der END, ha- 
Der im Jahr 1927 an die END gelieferte Tw 6 gelangte Anfang der 1980er-Jahre in die private ben die Freigabe von Geldern für eine Sa- 
Fahrzeugsammlung nach Marxzell, wo er zustandsbedingt nach 2000 verschrottet wurde nierung der Gleisanlagen und Neubeschaf- 
fung von Fahrzeugen blockiert, so Rösch 
gegenüber dem ÖTV-Magazin. 

Mit in dieser Ausgabe veröffentlichten 
Aufnahmen erinnert das STRASSENBAHN 
MAGAZIN sowohl an die letzten Betriebs- 
jahre als auch an den Verbleib mehrerer Fahr- 
zeuge. Über weitere Aufnahmen sind stets 
auch die Mitglieder des Vereins „Stuttgarter 
Historische Straßenbahnen e.V.“ (SHB) inte- 
ressiert, die in der Straßenbahnwelt Stuttgart 
auch die im Heft 8 genannten ehemaligen 
END-Fahrzeuge der Nachwelt erhalten. Die 
Straßenbahnfreunde freuen sich über jede 
Kontaktaufnahme. ANDRE MARKS 


Kontakt 


Stuttgarter Historische Straßenbahnen e.V. 
Postfach 50 10 63 
70340 Stuttgart 


oder 
Veielbrunnenweg 3 
70372 Stuttgart-Bad Cannstatt 


Telefon: +49 (0)711/82 22 10 
Der 1929 gebaute Tw 8 existiert ebenfalls nicht mehr! Aufgrund seines schlechten Zustandes Fax: +49 (0)711/82 66 490 
entschied sich der Verein Hannoversches Straßenbahn-Museum e.V. in Sehnde-Wehmingen, die- E-Mail: info@shb-ev.info 

sen Vierachser vor zwei Jahren zu verschrotten PETER DÖNGES (4) 
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Buch »Straßenbahnen in der DDR« 
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Die Straßenbahn in Rom 1981 W Im Jahr 1981 unternahm Bernhard KußBmagk eine Interrailtour. 
Zu seinen Stopps gehörte die italienische Hauptstadt. Doch wie fand er die StraBenbahn in Rom 
vor? Seinen Tiefpunkt sollte der Betrieb damals angeblich schon überwunden haben ... 


m Frühsommer 1981 brach ich von 

Berlin zunächst über Paris nach Portu- 

gal auf, wo zahlreiche „Straßenbahn- 

Oldtimer“ in Porto und Lissabon un- 
terwegs waren. Nach einigen Tagen in 
Spanien, das zu jener Zeit mit Ausnahme 
der Tramvia Blau in Barcelona und der 
Tranvia de Söller auf Mallorca straßen- 
bahnfrei war, fuhr ich zum Abkühlen nach 
Mailand, denn die Hitze auf der iberischen 
Halbinsel war recht heftig. 

Nachdem ich das Straßenbahnnetz der 
lombardischen Hauptstadt einige Tage er- 
kundet hatte, ging es mit dem Nachtzug in 
die italienische Hauptstadt, natürlich in ei- 
nem bis auf den letzten Platz belegten Acht- 
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sitzabteil, wie es sich für einen anständigen 
Interrailer gehörte ... 

Gegen 7.30 Uhr erreichte der Zug sein 
Ziel — die Stadt Rom. Hungrig und sehr 
müde lief ich mit dem Rucksack auf den 
Schultern aus dem Hauptbahnhof Termini 
hinaus in das Gewusel, Getöse und Gehu- 
pe Roms, das für mich als Mitteleuropäer 
einem Chaos glich. Dieses „gefühlte“ Cha- 
os wurde fortan mein Begleiter. 


Bahnhofsvorplatz ohne Tram 

Durch das Lesen einiger sehr weniger Arti- 
kel im „Straßenbahn-Magazin“ und im 
„Stadtverkehr“ wusste ich, dass sich die rö- 
mische Straßenbahn seit Jahrzehnten in ei- 


nem kontinuierlichen Niedergang befunden 
hatte und erst Mitte der 1970er-Jahre - si- 
cherlich unter dem Zeichen der Ölkrise - 
wie durch ein Wunder gerettet wurde, als 
die Stadt irgendwie Vernunft angenommen 
und die Streckenstilllegungen beendet hatte. 
Auf dem Weg zum Zimmernachweis fielen 
mir sofort die schlechte Luft und die drü- 
ckende Schwüle auf. Verzweifelt suchte ich 
nach Hinweisen auf Straßenbahnverkehr, 
nach Oberleitungen und Schienen, aber vor 
dem Bahnhof gab es keine mehr. Eigentlich 
hatte ich das schon zuvor gewusst hatte — 
aber ein Fan hofft ja ... 

Die ehemalige, modern gestaltete, groß- 
zügige Haltestellenanlage vor dem Bahnhof 
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Termini war schon viele Jahre Geschichte; 
zahllose, rußende Busse stießen ekligen 
Qualm aus, im Hintergrund grüßten die 
Ruinen der Diokletiansthermen, diverse flie- 
gende Händler und Menschen, die versuch- 
ten, sich irgendwie aufzudrängen, belager- 
ten mich. 

Da die Zimmervermittlung erst um 9 Uhr 
öffnen sollte, zog ich auf eigene Faust los 
und klapperte Pensionen ab. Die auserko- 
rene Unterkunft war einfach und verhält- 
nismäßig teuer, aber zumindest nur etwa 
sechs Gehminuten vom Bahnhof entfernt, 
wo sich auch die beiden einzigen U-Bahnli- 
nien der Stadt kreuzten. Schnell zurück zum 
Termini, einem grandiosen, aber in die Jah- 
re gekommenen Bau, errichtet in den Jahren 
1948-1951, mit einem äußerst quirligen 
Vorplatz, aber eben ohne Gleise ... 

Die mit der Endstelle „Stazione Termini“ 
beschilderten Straßenbahnen mussten seit 
Jahren abseits des großartigen Bahnhofs- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2014 


RECHTS OBEN Umge- 
bung des Haupt- 
bahnhofs (Netzplan 
der ATAC, Ausgabe 
1980) mit Straßen- 
bahnlinien (rot) und 
Buslinien (blau) 

SLG. BERNHARD KUSSMAGK 


RECHTS An der Porta 
Maggiore südöstlich 
des Hauptbahnhofs 
unterqueren die 
Straßenbahnen auf 
verwundenen 
Gleisanlagen mit 
diversen Wende- 
möglichkeiten einen 
Aquädukt aus 

der Römerzeit 
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Geschichte 


In der Viale Alessandro Manzoni ist der dichte Takt mit diversen MRS-Triebwagen zu erken- 
nen. Sie stammten allesamt aus den Jahren 1927 bis 1934 


vorplatzes verschämt in einer unscheinba- 
ren Häuserblockschleife wenden, die durch 
sehr schmale Einbahnstraßen führte und die 
ständig vom Autoverkehr verstopft war. 
Ihre Endstellenzeit nahmen sie auch noch 
eine Haltestelle vom Bahnhof entfernt in der 
Via Farini, was eine Benutzung der Linien 
14, 516 und 517 vom Bahnhof her stadt- 
auswärts besonders unangenehm machte, 
weil man gleich nach dem Einsteigen erst 
einmal warten oder die Bahn wechseln 
musste. 


Netz im Dreiviertelkreis 

Im Grunde genommen war das „Straßen- 
bahnnetz“ ein von der Linie 30 gebildeter 
Dreiviertelkreis mit nach Osten ausstrah- 
lenden, sehr stark belasteten Strecken in 
Richtung Centocelle und zur Via Lucera 
und einem Stummel in Richtung Zentrum 
bis zum Termini. Der Betriebsmittelpunkt 
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war die Porta Maggiore, wo sich alle Linien 
trafen, und wenig östlich davon befand sich 
der einzige verbliebene Betriebshof, der sich 
unter einem unsäglichen Gewirr von Hoch- 
straßen wegducken musste. 

Die letzte große Stilllegung war im März 
1975 erfolgt, als die seit 1963 nur noch in 
einer Richtung befahrene große Ringlinie 
30 (früher ED) auf ihrem westlichen Ab- 
schnitt längs des Tibers zwischen Piazza del 
Risorgimento nahe dem Vatikan und Circo 
Massimo stillgelegt worden war und der 
verbliebene Dreiviertelring nach über einem 
Jahrzehnt sukzessive wieder für den zwei- 
gleisigen Verkehr hergerichtet worden war. 

Einen Großteil der Ringlinie übernahm 
die neue Linie 30, die im Westen nunmehr 
über eine von der ehemaligen Endstelle der 
Linie 13 in Monteverde um eine 400 Meter 
verlängerte Neubaustrecke bis zur Piazza 
San Giovanni di Dio geführt wurde, ver- 
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San Lorenzo: Die runde Tafel verkündet den 
Trambahnern das Ende der Langsamfahrstelle 


Der Wagenpark in Rom 1981 

e etwa 100 von einst 131 vierachsigen Carmi- 
nati e Toselli/General Electric/FIAT/O.M. Mila- 
no MRS-(Moto-Rimorchiata Saglio)-Wagen, 
Peter-Witt-Wagen (Baujahre 1927-1934), 
Wagennummern 2001 bis 2263 

e 50 sechsachsige 0.M.S.Stanga/BBC-Gelenk- 
triebwagen (Baujahre 1947-1949), 
Wagennummern 7001 bis 7099 

e 20 vierachsige O.M.Milano/Fiat-All-electric- 
Wagen (Baujahr 1956), 
Wagennummern 8001 bis 8039 

Anmerkung: In Rom trugen Triebwagen immer 

ungerade Betriebsnummern. 


Ein MRS-Triebwagen, wie es sie im Jahr 1981 
noch häufig gab, hier an der Endstelle San 
Giovanni di Dio 


stärkt auf dem Hauptteil der Strecke von 
der Linie 30/, die über Zwischenwende- 
schleifen an der Valle Giulia und Porta Sao 
Paolo wendete. 

Die nach Osten führenden Linien, die von 
Termini kamen, umrundeten an der Piazza 
Vittoria Emanuele II damals in stadtaus- 
wärtiger Richtung noch zu einem Dreivier- 
tel den Platz und standen hier häufig im 
Stau. Ab der Porta Maggiore gesellten sich 
noch die Linien 13, 19 und 19/ hinzu und 
östlich davon wurde zügig gefahren, denn 
hier gab es einen durch Leitplanken abge- 
trennten eigenen Gleiskörper. 


Betriebshof für Touristen tabu 


Auch am Betriebshof ging es, mit Ausnah- 
me des Überfahrens der ausgeleierten Ab- 
zweigweichen, zügig voran. Zweimal bat 
ich dort übrigens um Einlass, aber die Her- 
ren Bediensteten wollten ihn mir nicht ge- 
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Vor dem weltberühmten Kolosseum aus der Römerzeit biegt ein MRS-Vierachser in die Via Labicana ein. Solche vor dem Zweiten Weltkrieg 
gebauten Wagen dominierten damals das Bild der Straßenbahn in Rom 


statten. Schade, denn man sah zweiachsige 
Arbeitswagen, zweiachsige Elloks und an- 
dere spannende Gefährte. 

Die Belegung der Strecke längs der Via 
Prenestina war beachtlich und ab und an lie- 
fen mehrere Kurse auf, so dass es zu Pulk- 
fahrten kam, auf die dann wiederum Bedie- 
nungslücken folgten. Am Largo Preneste 
wendete die 13 in einer Kehrschleife, an der 
Abzweigung der Viale della Serenissima von 
der Via Prenestina die 19/ und die 517. 
Nach rechts bogen kurz dahinter an der Via 
Giacomo Bresadola die 19 und die 516 nach 
Centocelle ab, während die 14 weiter die Via 
Prenestina geradeaus fuhr, bevor sie in die 
Via Lucera abbog und dieser bis zur End- 
stelle an der Viale P. Togliatti folgte. 

Die Kehrschleifen hatten teilweise 
mehrere Überholgleise und an eini- 
gen Stellen des Netzes waren auch 
parallel zu den Streckengleisen 
Ausweichgleise angeordnet, die in 
Notfällen benutzbar waren. Üb- 
rigens folgte damals die Linie 13 
zwischen der Piazza Vittoria 
Emanuele II und dem Colosseo 
gemäß Liniennetzplan noch den 
Gleisen der einige Jahre zu- 
vor stillgelegten Linie 11 
entlang der Via Giovanni 
Lanza und der Via Cavour. 
Diese Strecke war jedoch in 
Wirklichkeit seit 1979 we- 
gen Bauarbeiten an einigen 
Häusern nicht mehr befahren, 


Gei 
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die Linie 13 wurde längs der Linie 30 ge- 
führt und die Oberleitung dieser Strecke in 
den späteren 1980er-Jahren abgebaut. 


Gleisreste zeugen von 

einstiger Größe des Netzes 

Von den vielen stillgelegten Strecken waren 
an diversen Stellen der Stadt noch Gleisres- 
te und ab und an auch noch Fahrleitungen 
übrig geblieben. Von der zuletzt eingestell- 
ten Linie 11 (Stazione Tirburtina — Garba- 
telle) war fast noch die komplette Strecke 
vorhanden. Weiterhin gab es noch die Be- 
triebsstrecke von der Piazza V. Emanuele II 
längs der Via Emanuele Filiberto zur Viale 


P.Galeno 


O Porta S.Paolo 


Werkstätte 


Manzoni und ein Wendedreieck am Colos- 
seo. Ab 1975 waren an mehreren Stellen des 
Netzes eigene Gleiskörper angelegt oder zu- 
mindest Abmarkierungen vorgenommen 
worden, die jedoch durch die sehr mangel- 
hafte Disziplin des italienischen Individual- 
verkehrs kaum beachtet wurden. Der Gleis- 
zustand schwankte zwischen gut und 
mäßig, insbesondere Weichen und Kreu- 
zungen waren recht verschlissen. 

Mit der Linie 30 fuhr ich mehrmals, wenn 
ich müde Füße hatte und dennoch Stadtpa- 
norama erleben wollte. Eine Tour mit dieser 
Linie, die im 5-Minuten-Takt fuhr und noch 
die von der 30/ verstärkt wurde, dauerte etwa 
90 Minuten und war ein Erlebnis: Wie in ei- 
nem Film rollte das „normale Leben“ links 
und rechts der Bahn vorbei, man überquerte 
zweimal den Tiber, sah unterschiedliche 
Wohnquartiere, das Szeneviertel Trastevere, 
Märkte, Geschäfte, Restaurants, Kneipen, 
viele andere Bahnen, aber man sah auch eini- 


EB Prenestina 
I, 


Centocelle 


Roms Straßenbahnnetz; die Linie 12 wurde Ende der 1970er-Jahre in 516, 
die 12/ in 517 umbenannt Netzplan aus STRASSENBAHN-MAGAZIN 20 
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ge berühmte Bauwerke. Oft ging es flott vo- 
ran, ab und an quälten sich die Bahnen durch 
schmale, verstopfte Straßen. An vielen Stellen 
waren auch sehr markante und unsäglich alt 
wirkende Haltestellentafeln zu finden. 


Antiquierter Wagenpark 
Der Wagenpark jener Tage war überwiegend 
antiquiert und bestand aus drei Einrich- 
tungstypen, die allesamt innen einfach ge- 
halten und mit verhältnismäßig wenigen Sitz- 
plätzen ausgestattet waren (siehe Kasten). 
Die alten Vierachser mochte ich sehr, denn 
sie waren urig, mit zwei pneumatisch be- 
dienten Falttüren und beim Öffnen der Tü- 
ren automatisch ausklappenden Trittstufen. 
Sie fuhren, wenn es möglich war, flott, hat- 
ten durchaus angenehme Laufeigenschaften. 
Und ständig hörte ich dieses pochende 
„Boddel-boddel-boddel“, wenn der Kom- 
pressor der Luftdruckbremse arbeitete. Und 
sie hatten unglaubliche, große Lyrabügel. 
Im Gegensatz zu Milano, das ich ja gera- 
de vorher besucht hatte, fiel mir der deutlich 
schlechtere Zustand der Peter-Witt-Wagen 
auf. Viele hatten Beulen oder waren ver- 
schrammt, das Innere erschien leicht unge- 
pflegt. Die anderen Fahrzeuge wirkten 
selbstverständlich viel moderner, besaßen 
allerdings eigenartige Schleifbügel, wie ich 
sie niemals vorher irgendwo gesehen hatte. 
Der Fahrzeugpark kam in zwei Farben da- 
her, viele Wagen trugen noch Grün, andere 
bereits das aus Gründen der Verkehrssi- 
cherheit in Italien eingeführte Orange für 
öffentliche Verkehrsmittel. 


Geringer Fahrpreis 

Der Fahrpreis war äußerst gering, man 
zahlte 100 Lire (etwa 12 Cent) beim hinten 
im Wagen stehenden oder sitzenden Schaff- 
ner pro Fahrt. Es herrschte Fahrgastfluss 
von hinten nach vorn und nur wenige Fahr- 
zeuge fuhren bereits im Einmannbetrieb. 
Offenbar war der Fahrpreis gerade erhöht 
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worden, denn manchmal bekam ich einen 
50-Lire-Fahrschein ausgehändigt. Ich las 
später, dass die Tarife in Rom traditionell 
niedriger als im Norden Italiens waren. 
Selbstverständlich sah ich mir innerhalb 
einiger Tage zahlreiche Sehenswürdigkeiten 
der Stadt an und stellte fest, dass es zumin- 
dest einige gab, die in Sichtweite der Stra- 
ßenbahn waren, unter anderem einige be- 
deutende Kirchen, die Vatikanischen 
Museen (Musei Vaticani) an der Endstelle 
Piazza del Risorgimento, die Akademie der 
Schönen Künste (Accademia di Belle Arti), 
die Villa Borghese, den Circus Maximus, 
das Colosseum und die Cestius-Pyramide. 
Ein wenig weiter entfernt, aber auch er- 
spähbar, lagen die Engelsburg (Castel 
Sant’Angelo) und die Piazza del Popolo. 


Die „frisch” stillgelegten Linien 

der A.CO.TRA.L 

Hatte Rom im Jahre 1955 seine erste U-Bahn- 
linie B von Termini nach Laurentina eröffnet, 
dauerte es lange, bis nach jahrzehntelanger 
Bauzeit 1980 die zweite Linie A eröffnet wur- 
de. Sie stellte die Verbindung zwischen den 
südöstlichen Vororten und dem Quartier am 
Vatikan her, kreuzte die bestehende Linie am 
Hauptbahnhof und tangierte die Innenstadt 
Roms. Da sie dem Verlauf der letzten noch be- 


Mehr Historisches zur 


Straßenbahn in Rom: 


e STRASSENBAHN MAGAZIN Nr. 5 
Die Situation der Straßenbahnbetriebe in Italien 

e STRASSENBAHN MAGAZIN Nr. 18 
Straßenbahnen in Rom 

e STRASSENBAHN MAGAZIN Nr. 20 
Straßenbahnen in Rom (II) 

e STRASSENBAHN MAGAZIN Nr. 52 
Eindrücke über die Straßenbahnen in der 
Ewigen Stadt 


Ein MRS-Triebwa- 
gen und ein All- 
electric-Wagen 
kommen aus der 
Via Prenestina und 
fahren gleich an 
der Porta Maggiore 
vorbei. Im Jahr 1981 
dominierten noch 
die Vorkriegswagen, 
von den 1956 
gebauten "Fiat-All- 
electric-Wagen" 
gab es nur 20 Ex- 
emplare in Rom. 

Sie trugen die 
Wagennummern 
8001 bis 8039 


stehenden Straßenbahnlinien Termini — Cine- 
citta und Termini -Ippodromo (Campanelle) 
weitgehend folgte, wurden diese kurz vor bzw. 
mit Eröffnung der U-Bahnlinie B eingestellt. 
Die Strecken waren weitgehend noch vorhan- 
den und der gesamte Wagenpark aus vierach- 
sigen Peter-Witt-Wagen, von denen einige aus 
Triest stammten, und sechsachsigen Gelenk- 
wagen in zwei Ausführungen stand viele Jah- 
re lang im einzigen Betriebshof an der Via Ap- 
pia Nuova abgestellt und wartete auf bessere 
Zeiten. Im Bereich des Bahnhofs Termini hat- 
ten die Linien der A.CO.TRA.L (bis 1976 
STEFER) übrigens eine eigene Endschleife und 
sie fuhren auch parallel zu den Linien der 
ATAC durch eine andere Straße in Richtung 
Osten. Bemerkenswerterweise hatten die Lini- 
en der A.CO. TRA.L die Porta Maggiore als 
wichtigen Umsteigepunkt im ATAC-Netz 
nicht berührt. 


Die schmalspurigen Linien 
der A.CO.TRA.L 


Etwa 800 Meter von Termini entfernt, sehr 
unscheinbar in der Via Giolitti an einem ex- 
trem schmalen Bahnsteig, begannen die letz- 
ten, übriggebliebenen Schmalspurlinien mit 
950 Millimeter Spurweite. Sie führten längs 
des ausgedehnten Hauptbahnhofsvorfeldes 
zur Porta Maggiore und folgten dann der Via 
Casilina zur Grotte Celoni, außerdem gab es 
einen Abzweig zur Piazza Mirti in Centocelle 
(nahe der Endstelle der ATAC-Linien 19 und 
516). Zum Einsatz kamen Zwei- und Drei- 
wagenzüge aus Trieb- und Steuerwagen mo- 
dernisierter Vorkriegsvieracher. Weiterhin gab 
es über Grotte Celoni hinausfahrende Züge 
nach Fiuggi, eine Strecke mit 80 Kilometer 
Länge, die ursprünglich bis 1978 noch weiter, 
bis Alatri, führte. Hier kamen moderne Acht- 
achser (Baujahr 1963) zum Einsatz. Sie konn- 
ten auch in Zugsteuerung verkehren, was ich 
allerdings nicht sah. Danach endete ein inte- 
ressanter Punkt meiner Reise im Frühsommer 
1981. BERNHARD KUSSMAGK 
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Auf den Gleisresten der bis 2008 oberirdisch verkehrenden Straßenbahnlinien 403 und 404 nutzt 
in Dortmund ein Reisebüro seit 2010 einen achtachsigen Düwag-Gelenktriebwagen jeweils von 
Donnerstag bis Samstag als Cafe. Doch was macht den inzwischen 40 Jahre alten GT8 so besonders? 


Wenn Straßenbahn- und Stadtbahnfreunde die Fahrzeuge und Stre- 
cken der Dortmunder Stadtwerke kennenlernen, lohnt sich in der 
Innenstadt ein Ausstieg an der von den Linien U42, U43, U44 sowie 
U46 bedienten unterirdischen Haltestelle „Reinoldikirche“. 

Oberirdisch gibt es in der Kampstraße teilweise noch Gleise der 
ehemaligen Straßenbahnlinien 403 und 404. Nach der Vollendung 
des Stadtbahntunnels II stellten die Dortmunder Stadtwerken (DWS 
21) im April 2008 den Betrieb in diesem Bereich ein - seitdem fah- 
ren die Stadtbahnwagen der Linien U43 und U44 zwischen Osten- 
tor und Unionstraße unter der teils als Fußgängerzone genutzten 
Kampstraße entlang. 

Auf Höhe des Westfalenforums (Kampstraße 35 bis 37) befindet 
sich im Bereich der ehemaligen Haltestelle Kampstraße/Hansastra- 
ße seit dem Jahr 2010 der zum Cafe umfunktionierte GT8 Nr. 13. 
Eigentümer und Betreiber ist das Reisebüro Stoffregen, das in der 
Nähe eine Filiale unterhält. Es erwarb vor vier Jahren den 1974 
von der Düwag gebauten Achtachser, der viele Jahre ungenutzt im 
Depot abgestellt war. 

Von 1959 bis 1975 hatten die Dortmunder Stadtwerke insgesamt 
91 solcher Gelenktriebwagen beschafft, davon waren 71 direkt von 
der Düwag sowie 20 in Lizenz von der Hansa-Waggonbau GmbH 
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in Bremen gefertigt. Als letztes dieser knapp 100 Fahrzeuge stellten 
die DSW am 30. April 2001 den Tw 13 ab. Doch der GT8 kann nicht 
nur diesen Fakt für sich verbuchen, sondern bei ihm handelt es sich 
auch um einen der beiden letzten in Dortmund erhaltenen Wagen 
dieses Typs. Nach dem Ausscheiden der Düwag-Gelenkwagen lie- 
ßen die DSW 46 der Achtachser in Dortmund verschrotten, 22 ga- 
ben sie ins rumänische Reschitza, zehn nach Karlsruhe, neun nach 
Wuppertal, zwei nach Hiroshima sowie einen nach Schwerte ab. In 
Rumänien sind mehrere der Wagen bis heute im Einsatz, in Japan 
noch einer (der seit 2012 als Restaurant genutzte Tw 76). 

In Deutschland existiert neben dem an das Reisebüro Stoffregen 
verkauften Tw 13 nur noch der zuletzt als Tw 87 geführte ehemali- 
ge Tw 11 (Düwag 1969). Ihn holte die Bahnhof Mooskamp gGmbH 
im Jahr 2009 von Wuppertal nach Dortmund zurück, aktuell wird 
er in der Werkstatt des Nahverkehrsmuseums im Ortsteil Nieder- 
nette restauriert. 

Im Tw 13 befinden sich zu zwei Drittel noch die ursprünglichen 
Holzsitze, im letzten Drittel ließ das Reisebüro hingegen den Versor- 
gungsbereich einbauen. Das Unternehmen möchte den Wagen in den 
nächsten Jahren direkt vor seine Filiale holen — dort müssen zuvor je- 
doch Straßenarbeiten ausgeführt sein ... THORSTEN STAPPERT/AM 
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Mit dem Wuppertaler Tw 115 fāhren wir nach Oberrath. So wie oben Kundenkontakt ist wichtig‘ Die Wartezeit bis zur Abfahrt des Zuges nach 
gen M- hius ga Bogestra hat er die Haltestelle Alser Straße erreicht Mandorf wird mit einem Schwätzchen mit einer Anwohnerin überbrückt 
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Vor der Weiterfahrt muss der Düwag- Gelenkwagen an der Alser Straße die genat mit dem Wuppertaler Güterzug abwarten G. MANDORF (12) 


Mit der Tram ins 
Bergische Land 


Heimatliche Motive in HO. Teil 2 E Für seine Straßenbahnanlage konnte Guido Mandorf 
nur wenig fertig kaufen. Viele seiner Gebäude und Fahrzeuge entstanden im Selbstbau 


ür unsere Fahrt nehmen wir 
Triebwagen Nr. 115, einen 
ehemaligen Blauband-Wagen 
der Bergischen Kleinbahnen. 
Nachdem er die Stadtgrenze von 
„Mandorf” passiert hat, verläuft die 
Strecke eingleisig auf einem eigenen 
Bahnkörper parallel zur Landstraße. 


Eine Bruchsteinmauer grenzt das 
Gleis zum angrenzenden Hang ab, 
hinter dem ein fotorealistischer Hin- 
tergrund beginnt. 

Nach einer für Fahrzeug und Perso- 
nal anstrengenden Steigung erreicht 
die Strecke die ländlich gelegene 
bergische Ortschaft „Oberrath”. Die 


Oberrath ist der ländliche Gegensatz zur Großstadt Mandort In den klei- 
nen Hausgärten bauen die Bewohner hier noch ihr eigenes Gemüse an 


Läutetafel hinter dem Ortseingangs- 
schild weist den Fahrer darauf hin, 
mit Klingelzeichen den Straßenver- 
kehr zu warnen, denn die Strecke 
verzweigt sich nun und führt im Stra- 
Benverlauf der „Alser Straße” weiter. 
Hier befindet sich die zentrale Halte- 
stelle von Oberrath. Der dort gelege- 


ne „Oberrather Hof” verkündet auf 
einer außen angeschlagenen Tafel, 
dass im Lokal jede Straßenbahn an- 
gekündigt wird. Die Idee dazu gab 
mir ein Lokal in Wuppertal-Kohlfuhrt 
in der Nähe der heutigen Bergischen 
Museumsbahnen, in der es früher tat- 
sächlich eine solche Vorrichtung gab. 


Der Schaffner hält die zur Sicherung vor dem starken Gefälle eingebaute 
Entgleisungsweiche, damit der Zug sie langsam passieren kann 
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Ein Düwag-Gelenkwagen hält an der Haltestelle Alser Straße vorm Oberrather Hof. Das Gebäude ließ Guido Mandorf im 3-D-Druck anfertigen 


Die Ortschaft Oberrath ist geprägt 
von Fachwerk- und Schieferhäusern, 
wie man sie im Bergischen Land noch 
oft findet. Charakteristisch sind dabei 
die Fensterläden in Bergisch-Grün. 
Die Firma Joswood bietet dazu zwei 
hervorragende Modelle in Lasercut- 
Technik an. Leider sind diese Häuser 
die einzigen, die man zurzeit erwer- 
ben kann. Der „Oberrather Hof” ist 
daher eine eigene Konstruktion, die 
mit einem 3-D-Drucker erstellt wur- 
de. Um den ländlichen Eindruck zu 
verstärken, habe ich Gartenanlagen 
sowie Felder am Rand angedeutet. 
Das idyllische Oberrath wird durch 
die Trinitatiskirche dominiert, die im 
Modell den Verlauf der Bahnstrecke 
verdeckt, die in einer Kurve hinter 
der Kirche verschwindet. Vorbild für 
den Sakralbau ist die gleichnamige 


e A 


Dieses Bild aus der Bauzeit lässt den Gleisplan des Oberrath-Segments 
erkennen. Im sichtbaren Bereich liegen Rillenschienen von Swedtram 


evangelische Kirche in Düsseldorf- 
Oberrath, die ich aus Kunststoffplat- 
ten nachgebaut habe. Die Haltestelle 
auf der Alser Straße ist zugleich eine 


Vor der Kulisse aus Trinitatiskirche und Oberrather Fachwerk kreuzen 
zwei Bahnen. Das Gotteshaus baute Mandorf nach Düsseldorfer Vorbild 


Ausweiche, in der der Gegenzug ab- 
gewartet werden kann. Hier zweigt 
zusätzlich noch ein Abstellgleis ab, 
das entweder zum Abstellen des 


Beiwagens genutzt werden kann 
oder auch als Ausweichmöglichkeit 
für den Güterzug dient. Wie es bis in 
die 1950er-Jahre im Meterspurnetz 
der Wuppertaler Straßenbahn üblich 
war, besteht auf der Meterspur mei- 
ner Anlage ein kleiner Güterverkehr. 
Das Modell der AEG-Lok Nr. 604 mit 
den kleinen gedeckten Güterwagen 
entstand auch als 3-D-Druck. 

Das Gebäude mit der großen Durch- 
fahrt dient wie die Kirche zur Tar- 
nung des rückwärtigen Gleisverlaufs. 
Hier befindet sich ein zusätzliches 
Schattengleis. Am Ortseingang führt 
die Strecke wieder auf das ursprüng- 
liche Gleis und umrundet so die Häu- 
ser von Oberrath. Ich habe damit die 
Möglichkeit, die Gleise in Oberrath 
im Uhrzeiger- und Gegenuhrzeiger- 
sinn zu befahren und kann verschie- 


Der kurze Güterzug der Wuppertaler Straßenbahn erklimmt mühelos die 


Steigung und lässt dabei die gummibereifte Konkurrenz hinter sich 
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Blick aus Kirchturmhöhe über die Gleise vor dem Oberrather Hof. Für den Wuppertaler Triebwagen Nr. 115 wird die Fahrt hier gleich enden 


dene Betriebssituationen darstellen. 
Ein Zug von Mandorf kommend kann 
von der Überlandstrecke zuerst nach 
Oberrath fahren und nach einem Halt 
weiter in das Schattengleis. Von dort 
gelangt er direkt wieder auf die Über- 
landstrecke. Eine andere Möglichkeit 
ist, den Zug zuerst ins Schattengleis 
fahren zu lassen. Dann ist sein nächs- 
ter Halt in Oberrath und über die 
Überlandstrecke gelangt er zurück 
nach Mandorf. 

Vor dem Gefälle befindet sich als Be- 
sonderheit eine Entgleisungsweiche. 
Solche waren früher vielerorts vor 
Gefällen im Gleis eingelassen. Der 
bergab fahrende Zug musste stop- 
pen, damit der Schaffner aussteigen 
und die Weiche auf Durchfahrt fest- 


halten konnte. So sollte verhindert 
werden, dass ein durchgehender 
Zug in die Gefällestrecke gerät. Für 
die Oberleitungsmasten benutzte ich 
Gittermasten, an denen ich Rund- 
bogenausleger befestigte. Der Fahr- 
draht ist auch hier 0,2 mm starker 
Silberdraht, der vorbildgerecht ab- 
gespannt wurde. Die Rillenschienen 
im sichtbaren Bereich stammen von 
Swedtram, die Weichen sind selbst- 
gebaut, da mit handelsüblichen Wei- 
chen nicht das gewünschte Gleisbild 
erstellt werden konnte. 

Die Segmente mit der Überlandstre- 
cke sowie der Ortschaft Oberrath 
sind transportabel, um sie auch mal 
auf öffentlichen Veranstaltungen im 
Einsatz zeigen zu können. GM 
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Unterhalb vom bergischen Oberrath kommt man nach Asien. Mandorfs 
japanische Spur-N-Anlage „Minashima” wurde im SM 11/11 vorgestellt 
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Sie finden uns im Internet oder fordern Sie einfach unsere kostenlose 
Versandliste an vom: Versandhandel BUS UND BAHN UND MEHR 
Geschwister-Scholl-Straße 20 - 33613 Bielefeld - Telefon 0521-8989250 

Fax 03221-1235464 - E-Mail: info@bus-und-bahn-und-mehr.de 
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Zur Umfrage im SM 8/2014 
Neue Wagen bieten 
weniger Platz 


E Im vorigen Heft spricht Herr Marks 
völlig zu Recht die Frage des Platzbedar- 
fes in modernen Straßenbahnen an. Ob 
allerdings die Einführung eines 1.-Klasse- 
Abteils der richtige Weg ist, wage ich zu 
bezweifeln. Es ist tatsächlich in den heu- 
tigen Bahnen viel enger, die Sitze sind 
schmaler und der Abstand zum Nachbarn 
entsprechend geringer. Wer hat schon 
gerne Dauer-Körperkontakt mit einem 
Fremden? Leider besitze ich keine Ver- 
gleichsmaße, was die Breite der Sitze an- 
geht. Aber hier in Düsseldorf ist es z.B. 
so, dass die für die neue Wehrhahnlinie 
angeschafften Bahnen mit der Bezeich- 
nung NF8 SU nur noch 2,40 m breit sind, 
während die Stadtbahnwagen der Typen 
B 80 ganze 2,65 m breit sind. Ist dies 
vielleicht einer der Gründe, warum die 
Sitzplätze jetzt schmaler sind? 

Im Stadtbahnwagen B 80 gibt es 72 
Sitzplätze, während im NF8 SU nur noch 
50 Sitzplätze vorhanden sind. Es trägt si- 
cherlich nicht gerade zur Komfortverbes- 
serung bei, wenn man während der Fahrt 
stehen muss. 

Insbesondere möchte ich an dieser Stel- 
le auch darauf hinweisen, dass der Fahr- 
komfort der neuen NES SU im Vergleich zu 
den älteren B80 wesentlich nachgelassen 
hat. Man wird in den Kurven teilweise 
brutal hin- und hergerissen. Ob man so, 


mit schlechterem Sitzplatzangebot und 
schlechterem Fahrkomfort, wirklich mehr 
und vor allem neue Kunden anlocken 
kann? Peer Schiller, Düsseldorf 


Zu „Dortmunds Straßenbahn” 
(SM 7/2014) 

Anekdote zu Trieb- 
wagen von Titelseite 

E Auf dem Titel ist der Dortmunder Tw 8 
vom Typ GT8 zu sehen, der ja zur letztge- 
bauten Serie dieses Typs gehört (Tw 1 bis 
15, Baujahr 1974). Das erinnerte mich an 
das tragikomische Ende dieses Triebwa- 
gens nur ein Jahr nach der Aufnahme: 
Am 11. Oktober 1993 war der Wagen 
auf der Linie 404 eingesetzt. An der End- 
stelle Nicolaikirche hatte die Fahrerin den 
Triebwagens zum Austreten verlassen 
und wohl nicht richtig gebremst, denn 
der Wagen setzte sich langsam von selbs 
in Bewegung und rollte mit zunehmen- 
dem Tempo die leicht abschüssige Straße 
hinunter. Er überquerte zwei Kreuzungen 
unfallfrei, aber an der Kreuzung mit der 
Straße „Neuer Graben“ prallte er auf ei- 
nen stehenden BMW - dessen Fahrerin 
glücklicherweise nur leicht verletzt wurde 
— und drückte ihn zur Seite. Da die Straße 
in ihrem weiteren Verlauf nun anstieg, 
kam der Tw 8 allmählich zum Stehen, um 
sich dann aber nun wieder stadtauswärts 
in Bewegung zu setzen. Dabei streifte er 
auf der Kreuzung „Neuer Graben” er- 
neut besagten BMW sowie einen Lkw. 


Nach dem Ausrollen setzte sich der Trieb- 
wagen noch ein drittes Mal in Bewe- 
gung, bis ein beherzter Lkw-Fahrer den 
führerlosen Straßenbahnwagen mit sei- 
nem Aufleger auffing. Aufgrund der Un- 
fallschäden wurde Tw 8 anschließend als 
erster seiner Serie ausgemustert. 

Stefan Hinder, Oldenburg 


Zu „Chemnitzer Modell” 

(SM 8/2014) 

Rückschritt als 
Fortschritt verkauft 

Der Bericht im Journal-Teil stellte den 
aktuell vollzogenen Schritt für das Chem- 
nitzer Modell vor. Dazu eine Anmerkung: 
Natürlich ist in Chemnitz damit ein tech- 
nisch bemerkenswerter Zwischenschritt 
realisiert worden. Die leichte Euphorie, 
die aus Formulierungen wie „Erstmals ... 
schnelle und bequeme Schienenanbin- 
dung des Umlands” und „nachhaltiges 
Verkehrskonzept für den Großraum 
Chemnitz” spricht, kann ich aber nicht so 
recht teilen. So kann schon der marke- 
tingtechnisch an Idiotie nicht zu überbie- 
tende Begriff „Phase 0” nur Kopfschüt- 
teln hervorrufen, wird doch damit der 
bislang größte und schon seit mehr als 
einem Jahrzehnt funktionierende Schritt, 
die technische und betriebliche Umstel- 
lung der Strecke nach Stollberg, nach- 
träglich regelrecht deklassiert. Wer käme 
in Politik oder Wirtschaft auf die abartige 
Idee, so mit dem Erreichten umzugehen? 


Bilderbuch mit Straßenbahnfotos aus Hannover 


Seit Sommer bietet Sutton den Titel 
„Die Straßenbahn in Hannover 1945 
bis 1985" im stabilen Hartpappein- 
band an. Wer die Reihe „Auf Schie- 
nen unterwegs” kennt, weiß, was ihn 
erwartet. Auf zwei Seiten hat der in 
Hessen lebende Autor Ulrich Fröh- 
berg versucht, die Geschichte der 
Straßenbahn Hannovers wiederzuge- 
ben. Danach beginnen die üblichen 
Doppelseiten: Zwei Bilder oben, zwei 
Bilder unten, unterbrochen von Seite 


80 


64, wo der Leser zufällig einen Linien- 
netzplan findet. 

Was den Käufer freuen wird: Das Buch 
enthält nicht wie vom Verlag angegeben 
160, sondern 233 Abbildungen. Bei die- 
sen handelt es sich sowohl um Aufnah- 
men von bekannten Fotografen als auch 
um Ansichtskarten. 

Alle Kenner aus Hannover fragen sich 
ratlos: Warum haben Autor und Verlag 
niemand einbezogen, der die Bildtexte 
hätte korrigieren können? Von den 233 


Beschreibungen sind 93 inhaltlich in ir- 
gendeiner Form falsch. Die Fehler reichen 
von falschen Ortsangaben über irrige An- 
nahmen bis zu falschen Wagenbezeich- 
nungen. Schade! AMIACU 


Ulrich Fröhberg: Die Straßenbahn in 
Hannover 1945 bis 1985, 124 Seiten 
16,5 x 23,5 cm gebunden mit 232 
Aufnahmen, teils in Farbe, Sutton 
Verlag Erfurt, 2014, ISBN 978-3-95400- 
368-6, Preis: 19,99 Euro 
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Was nun die teils noch luftschlossarti- 
gen künftigen Phasen betrifft, so sei da- 
ran erinnert, dass „Ausbau nach Thal- 
heim” und „Verlängerung Stollberg — 
Oelsnitz” nichts anderes als das Ende 
des Personenverkehrs auf den Eisen- 
bahnstrecken Thalheim — Aue und Oels- 
nitz — St. Egidien bedeutet. Und wer 
weiß, ob nicht dem „Ausbau nach Nie- 
derwiesa” noch der Verkehr nach Haini- 
chen zum Opfer fällt. 

Während um Karlsruhe und Kassel in 
den zurückliegenden Jahren halb- oder 
ganz tote Eisenbahnstrecken fulminant 
wiederbelebt wurden, entwickelt sich das 
Chemnitzer Modell zu einer Maßnahme, 
die man als Bahnfreund, der neben der 
Straßenbahn noch anderes wahrnimmt, 
nur ablehnen kann. Möglicherweise wird 
hier nur der weiteren infrastrukturellen 
Verödung des ländlichen Raumes ein 
modernes Mäntelchen umgehängt. 

Ginge es tatsächlich um eine Stärkung 
des Schienenverkehrs, so hätte zum Bei- 
spiel die (Wieder-)Anbindung von Lim- 
bach-Oberfrohna eine viel höhere Priori- 
tät im Gesamtpaket. Bislang konzentriert 
man sich jedoch lieber auf Abschnitte, wo 
das höherwertige System Eisenbahn — 
noch oder schon - funktioniert. Darüber, 
ob das alles überhaupt sinnvoll ist, kann 
man auch auf der Fahrt mit der Linie 522 
nachdenken, wenn sie die Hälfte ihrer 
Fahrzeit nach Stollberg im Chemnitzer 
Ampel-Wahnsinn bis nach Altchemnitz 
verbraucht. Uwe Schneider, Dresden 
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In diesen Fachgeschäften erhalten Sie das STRASSENBAHN MAGAZIN 


Postleitzahlgebiet 0 
halia-Buchhandlung, 02625 Bautzen, 
Kornmarkt 7 - Fachbuchhandlung 
Hermann Sack, 04107 Leipzig, 
Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 
Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 - LokoMotive 
Fachbuchhandlung, 10777 Berlin, 
egensburger Str. 25 - Modellbahnen 
& Spielwaren Michael Turberg, 10789 
Berlin, Lietzenburger Str. 51 -+ Buch- 
handlung Flügelrad, 10963 Berlin, 
Stresemannstr. 107 - Modellbahn- 
Pietsch, 12105 Berlin, Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 2 
Roland Modellbahnstudio, 
28217 Bremen, Wartburgstr. 59 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 30159 Hanno- 
ver, Marktstr. 52 - Train & Play, 30159 
Hannover, Breite Str. 7 - Pfankuch 
Buch, 38023 Braunschweig, Postfach 
3360 - Pfankuch Buch, Kleine Burg 
10, 38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 
Menzels Lokschuppen, 40217 Düssel- 
dorf, Friedrichstr. 6 - Goethe-Buch- 


handlung, 40549 Düsseldorf, Will- 
stätterstr. 15 - Modellbahnladen Hil- 
den, Hofstr. 12, 40723 Hilden - Fach- 
buchhandlung Jürgen Donat, 47058 
Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 

Technische Spielwaren Karin Linden- 
berg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 - 
Modellbahn-Center Hünerbein, 52062 
Aachen, Augustinergasse 14 - Mayer- 
sche Buchhandlung, 52064 Aachen, 
Matthiashofstr. 28-30 - Buchhandlung 
Karl Kersting, 58095 Hagen, Berg- 

str. 78 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrspara- 
dies, 70176 Stuttgart, Leuschnerstr. 35 
- Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 
96 - Buchhandlung Albert Müller, 
70597 Stuttgart, Epplestr. 19C - Eisen- 
bahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 
31 - Osiandersche Buchhandlung, 
72072 Tübingen, Unter dem Holz 25 - 
Buchverkauf Alfred Junginger, 73312 


Geislingen, Karlstr. 14 - Service rund 

ums Buch Uwe Mumm, 75180 Pforz- 
heim, Hirsauer Str. 122 - Modellbah- 

nen Mössner, 79261 Gutach, Landstr. 
16A 


Postleitzahlgebiet 8 


Fachbuchzentrum & Antiquariat Stilet- 


to, 80634 München, Schulstr. 19 - 
Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 - Verlag 
Benedikt Bickel, 86529 Schroben- 
hausen, Ingolstädter Str. 54 


Postleitzahlgebiet 9 
Buchhandlung Jakob, 90402 Nürn- 
berg, Hefnersplatz 8 - Modellbahnver- 
trieb Gisela Scholz, 90451 Nürnberg, 
Nördlinger Str. 13 - Modellspielwaren 
Helmut Sigmund, 90478 Nürnberg, 
Schweiggerstr. 5 - Buchhandlung 
Rupprecht, 92648 Vohenstrauß, Zum 
Beckenkeller 2 - Friedrich Pustet & ., 
94032 Passau, Nibelungenplatz 1 + 
Schöningh Buchhandlung & ., 97070 
Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 

Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 - Modellbau Pospischil, 
1020 Wien, Novaragasse 47 - Techni- 
sche Fachbuchhandlung, 1040 Wien, 


Wiedner Hauptstr. 13 - Leporello — die 
Buchhandlung, 1090 Wien, Liechten- 
steinstr. 17 - Buchhandlung Morawa, 
1140 Wien, Hackinger Str. 52 - Buch- 
handlung J. Heyn, 9020 Klagenfurt, 
Kramergasse 2-4 


Belgien 

Musee du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 
Naeyer 423/1 


Tschechien 
Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 
Peter Andersens Forlag, 2640 Hede- 
husene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, Ciudad 
de Elche 5 


Großbritannien 
ABOUT, GU46 6LJ, Yateley, 
4 Borderside 


Niederlande 

van Stockum Boekverkopers, 2512 GV, 
Den Haag, Westeinde 57 Norsk 
Modelljernbane AS, 6815 ES, Arnheim, 
Kluizeweg 474 


Termine 


16. August, Halle (Saale): Die Hallesche 
Straßenbahnfreunde e.V. laden von 11 bis 
17 Uhr ins Historische Straßenbahndepot 
auf die Seebener Straße 191 ein 


17. August, Bochum: „MuseumsEx- 
press" Bochum Hbf — Bf Dahlhausen (S); 
fünf Abfahrten in Bochum zwischen 
11.02 und 17.02 Uhr sowie von Dahl- 
hausen zwischen 11.51 und 17.51 Uhr 


17. August, Leipzig: Der „Historische 
Straßenbahnhof Leipzig-Möckern” hat 
von 10 bis 17 Uhr geöffnet. Stündlich 
pendelt im Zubringerverkehr die Linie 
29E mit historischen Wagen zwischen 
dem Museum und der Innenstand und es 
finden Sonderfahrten mit historischen 
Wagen statt. Weitere Informationen un- 
ter: www.strassenbahnmuseum.de 


6. September, Augsburg: Rundfahrten 
von avg und „Freunden der Augsburger 
Straßenbahn e.V.” (F.d.A.S.) mit KSW Nr. 
506, bei technischen Defekten GT 8; Ab- 
fahrt Königsplatz, B2: 14.05, 15.05 und 
16.05 Uhr, Fahrscheine beim Schaffner 
im Wagen, Erwachsene 3 Euro, Kinder 1, 
50 Euro (Mitglieder von Straßenbahnver- 
einen frei) 


6. September, Bochum: Nostalgischer 
Straßenbahnverkehr Gelsenkirchen Hbf — 
Essen Hbf; sieben mal stündlich ab 11.17 
Uhr bzw. von Essen Hbf ab 11.04 Uhr bis 
nach 18 Uhr 


6. September, Döbeln: Öffentliche 
Fahrtage der Pferdestraßenbahn, jeweils 
10 bis 12.30 und 14 bis 17 Uhr. Die Fahr- 
ten beginnen am Pferdebahnmuseum, 
Niederwerder 6. Das Museum ist Diens- 
tag bis Freitag 10 bis 17 Uhr und sonn- 
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Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


abends 9.30 bis 12.30 Uhr geöffnet (an 
den o. g. Fahrtagen bis 17 Uhr) 


6. September, Freiburg: die Oldtimerli- 
nie 7 verkehrt aufgrund von Bauarbeiten 
2014 auf der Route Haid/Munzinger Stra- 
Be — Weingarten — Technisches Rathaus — 
Hauptfriedhof — Hornusstraße — Zährin- 
gen/Gundelfinger Straße; die Mitfahrt ist 
kostenfrei, es werden aber limitierte Spen- 
den-Sonderfahrscheine zum Erhalt der 
Wagen angeboten, Betriebszeit 9.26 bis 
17.19 Uhr 


6. und 20. September, Halle (Saale): Die 
Hallesche Straßenbahnfreunde e.V. laden 
von 11 bis 17 Uhr ins Historische Straßen- 
bahndepot auf die Seebener Straße 191 ein 


6./7. September, Nürnberg: Öffnungstag 
im Historischen Straßenbahndepot St. Peter 
von 10 bis 17.30 Uhr (17 Uhr letzter Ein- 
ass), während der Öffnungszeiten fährt die 
historische Burgringlinie 15 entlang der 
ürnberger Altstadt 


7., 21. und 28. September, Stuttgart: 
Besuchstage der Straßenbahnwelt von 11 
bis 17 Uhr. Am 14. September ruht der 
Fahrbetrieb und bleibt die Ausstellung we- 
gen Aufbau der Sonderausstellung „Fahren 
an der Heimatfront — Straßenbahn im 
Krieg" geschlossen. Am 24. August und 7. 
September kommen wegen Bauarbeiten 
ausschließlich historische Busse zum Ein- 
satz. Nähere Informationen siehe 
www.shb-ev.info 


13.114. September, Bremen: Jubiläum 
„25 Jahre Freunde der Bremer Straßen- 
bahn” - Tag der offenen Tür im Straßen- 
bahnmuseum „Das Depot” in Sebalds- 
brück von jeweils 11 bis 17 Uhr sowie 


Fahrten mit historischen Straßenbahnen 
und Gast-Oldtimerbussen. Des weiteren 
Führungen, Modellanlagen, Schiffsmo- 
delle und alte Straßenfahrzeuge. Weitere 
Informationen unter: www.fdbs.net 


14. September, Halle (Saale): Die Hal- 
lesche Straßenbahnfreunde e.V. laden 
anlässlich des Tages des offenen Denk- 
mals von 11 bis 17 Uhr ins Historische 
Straßenbahndepot auf die Seebener 
Straße 191 ein 


14. und 28. September, München: das 
MVG-Museum in der Ständlerstraße 20 
ist von 11 bis 17 Uhr geöffnet 


14. September, Schöneiche: Anlässlich 
des Tages des offenen Denkmals feiern 
die Schöneicher Rüdersdorfer Straßen- 
bahn und der Förderverein Tram 88 e. V. 
das 100. Jubiläum des elektrischen Be- 
triebes der Schöneicher Straßenbahn. Es 
fährt der historische Tw 73 


20. September, Gotha: Tag der offenen 
Tür im Betriebshof, Waltershäuser Str. 98, 
anlässlich 120 Jahre Straßenbahn Gotha 
und 85 Jahre Thüringerwaldbahn, 10 bis 
17 Uhr 


20./21. September, Naumburg: Jubilä- 
umsfest „100 Jahre Ringbahn” von 10 
bis 18 Uhr am Straßenbahndepot; Volks- 
fest mit Sonderverkehren, Depotführun- 
gen, Modellbahnanlagen, Info-Ständen 
usw. Genaues Programm auf 
www.naumburger-strassenbahn.de 


21. September, Gotha: große „Fanver- 
anstaltung” anlässlich der Jubiläen, his- 
torischer Wageneinsatz, u. a. mit Tw 7 
aus Zwickau, Teilnahmegebühr 35,— Euro 
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DW 300 Kilometer 


am Stück mit der 
Straßenbahn 


Die Ballungszentren an Rhein und Ruhr 
waren einst mit einem dichten Straßenbahn- 
netz untereinander verbunden. Aber wussten 
Sie, dass man auch heute noch in den Bun- 
desländern Nordrhein-Westfalen und Rhein- 
land-Pfalz mehr als 300 Kilometer mit Stadt- 
und Straßenbahnen zurücklegen kann? Doch 
wo muss man dafür umsteigen? Eine aktu- 
elle Reiseempfehlung für alle, die von Stra- 
Benbahnen nie genug bekommen können! 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


E Stuttgarts Tw-Reihe 300 


In den Jahren 1909/10 beschafften die Stuttgarter 
Straßenbahnen insgesamt 70 zweiachsige Tw, die 
sie ab 1928 innerhalb der Reihe 300 führten. Dabei 
handelte es sich um 29 vier- und 41 dreifenstrige 


Wagen - nochmals unterteilt in sechs Untergruppen 
wie Vororttriebwagen, Hauptlinien-Triebwagen und 


große Stadttriebwagen - ein Porträt. 


E Mit mehr als 300 
Fahrgästen unterwegs 


In der Zeit, in der das Automobil noch nicht in 
Deutschland dominierte, waren Großveranstaltungen 
für die Straßenbahnbetriebe eine noch größere He- 
rausforderung als in der heutigen Zeit. Der Beitrag 
zeigt, wie in den einzelnen Städten der Fahrgastan- 
sturm früher bewältigt wurde. Erinnerung an OEG 
Pforzheimer Straßenbahn und Betriebe im Pott. 


E 4.000 Meter über dem Meer 


Im südamerikanischen Bolivien erklomm die Straßen- 


bahn einst nicht nur die 3.000-, sondern sogar die 
4.000-Höhenmeter-Marke! Ab 1900 verkehrte in La 
Paz eine meterspurige Tram. Das Netz wuchs auf 15 
Kilometer Länge an, doch nach dem Zweiten Welt- 
krieg setzte sich die Buslobby durch: 1950 erfolgte 
die Stilllegung der Straßenbahn ... 


E 150 Jahre Straßenbahn 
in Den Haag 


Im Juni jährte sich die Inbetriebnahme der Pferde- 
bahn in Den Haag zum 150. Mal. Aus diesem Anlass 
fand in der drittgrößten niederländischen Stadt im 
Juli dieses Jahres eine große Parade statt, außerdem 
fuhren ein Wochenende historische Wagen im Linien- 
dienst — ein Rückblick auf Geschichte und Jubiläum. 
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ie oft und wo die Gleisanlagen der einzelnen deutschen 

Straßenbahnbetriebe in Vergangenheit und Gegenwart 

überbrückt sind — darüber gibt es ganz sicher Statisti- 

ken. Aber ob die hier im Jahr 1957 im Bild dokumen- 
tierte „Brücke“ über die meterspurige Osnabrücker Straßenbahn da- 
rin festgehalten ist, darf angezweifelt werden! Aber welche Geschichte 
gibt es zu diesem Baugerüst über das Gleis der damals durch die Her- 
renteichstraße führenden Linie 1? 

Im Zweiten Weltkrieg erlitt auch Osnabrück schwere Zerstörun- 
gen. Zwölf Jahre nach Kriegsende stand eine grundlegende Repa- 
ratur der Hirschapotheke am Nicolaiort, dem zentralen Kreu- 
zungspunkt der Linie 1 und 2, auf der Tagesordnung. Für die 
Dacharbeiten war es unabdingbar, das stolze Gebäude einzurüsten 
— doch in der Herrenteichstraße war zwischen dem Gleis und der 
Hausfront kein Platz für ein Gerüst! Einen Bürgersteig gab es nur 
auf der anderen Straßenseite. Was tun? Die ausführende Baufirma 
behalf sich durch die hier im Bild festgehaltene Stützkonstruktion. 
Sie gründete auf der gegenüberliegenden Straßenseite auf dem Fuß- 
weg und verkeilte sich schließlich über der Oberleitung zwischen den 
beiden Häusern. Diese Brückenkonstruktion bot die notwendige Sta- 
bilität, um auch an der linken Seitenwand der Hirschapotheke das 
Gerüst bis zum Dachstuhl hinauf zu bauen. 
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Zum Aufnahmezeitpunkt durchquerte gerade der Tw 32 mit ei- 
nem Beiwagen das Interimsbauwerk. Bei dem Vierachser handel- 
te es sich um einen der drei 1952 beschafften Großraumwagen, 
von denen die Tw 31 und 32 (jeweils in Zweitbesetzung) von der 
Waggonfabrik Graaff im niedersächsischen Elze wenige Kilome- 
ter südlich von Hannover gebaut worden waren, der Tw 33 (eben- 
falls in Zweitbesetzung) jedoch von der Hansa Waggonbau GmbH 
in Bremen. 

Im Aufnahmejahr 1957 lag der Umbau der als Zweirichtungs- 
wagen gelieferten Fahrzeuge zu Einrichtungswagen bereits drei Jah- 
re zurück. Im folgenden Jahr - 1958 - ließen die Stadtwerke Osna- 
brück jedoch alle drei Wagen wieder zu Zweirichtungswagen 
zurückbauen. So verkehrten sie bis zur Einstellung der Osnabrücker 
Straßenbahn am 29. Mai 1960. Danach übernahm die Dürener Ei- 
senbahn AG alle drei Wagen. Nach der endgültigen Einstellung des 
dortigen Eisenbahnbetriebes gingen sie — also auch der Tw 32° ° — 
den Weg des alten Eisens. 

Wer heute vor der unverändert liebevoll geführten Hirschapo- 
theke in Osnabrück steht, der kann sich kaum vorstellen, dass an 
dessen linken Seite einst die Straßenbahnwagen der Linie 1 im 7,5- 
Minuten-Takt vom Hauptbahnhof in Richtung Hegerfriedhof fuh- 
ren ... TEXT: ALFRED SPÜHR/ANDRE MARKS, FOTO: ALFRED SPÜHR 
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Die ganze Vielfalt des Schienenverkehrs 
in Berlin: Straßen-, U- und S-Bahnen 
prägen das Bild der Großstadt ebenso 


Historischer Nahverkehr in Berlin: Diese DVD zeigt klassische S-Bahnen und U-Bahn- wie der Regional- und Fernverkehr. 


Züge ebenso wie nostalgische Straßenbahnen und Omnibusse im Einsatz. ii 2012 - ca. 50 Min. 
fa 2013 DVD: Best.-Nr. 45932 DVD: Best.-Nr. 31917 


ca.55Min. € 19,99 € 19,95 
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Die Berliner © -Bahn Berlin: 
S-Bahn-Linie 3 Wartenberg - Berlin - Spandau 
Einst & jetzt: E Mit der berühmten BI 


Stadthahnsteche 


2993 und 2012 
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Einmal mitten durch die Hansestadt Ham- Eine besondere Doppel-DVD: Zwei Mit- Das Beste von der Berliner S-Bahn: Auf 
burg: Eine Führerstandsmitfahrt von Wedel fahrten von Potsdam nach Erkner, aufge- dem Führerstand unterwegs zwischen 
über Blankenese, den Hauptbahnhof und nommen in den Jahren 1993 und 2011, Wartenberg und Berlin-Spandau - mit 
Ohlsdorf nach Poppenbüttel. verdeutlichen alle Veränderungen. Fahrt über die berühmte Stadtbahn! 
E 2007 : ca. 75 Min. üi 2011- ca. 180 Min. üi 2005 » ca. 70 Min. 

DVD: Best.-Nr. 31650 DVD: Best.-Nr. 45938 DVD: Best.-Nr. 31619 


€ 9,95 € 24,95 € 19,95 
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Diese DVD zeigt Gegenwart und Vergangen- 


pen sind ebenso zu sehen wie Veteranen aus 
der »guten, alten Zeit«. 


Go 2010 - ca. 60 Min. 
DVD: Best.-Nr. 31670 


€ 19,95 
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Mit dem EC auf der Ausbaustrecke von 
Hamburg nach Berlin unterwegs: Steigen 
Sie in den Führerstand und begleiten Sie 
den Lokführer auf seiner Fahrt! 


Ei 2006 - ca. 118 Min. 
DVD: Best.-Nr. 31618 


€ 19,95 


heit der Münchner Tram. Aktuelle Fahrzeugty- 
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